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Renfe modernizara la flota con
211 trenes de gran capacidad, la
mayor adjudicacion en este siglo

®ercanias
Se rejuvenece

El Mitma continda impulsando los planes
para potenciar el segmento de Cercanias,
consolidado como un servicio publico crucial
para garantizar la movilidad en las grandes
ciudades del pais. Con este marco de fondo,
Renfe acaba de adjudicar la compra de 211
trenes de gran capacidad, que permitiran
rejuvenecer la flota de los principales
nucleos de Cercanias espafoles y afrontar
el crecimiento futuro de la demanda de este
modo de transporte masivo. Se trata de la
mayor adjudicacion de trenes de Cercanias en
la historia de la compainia.

m Texto: Javier R. Ventosa.
Imagenes: Renfe
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Infografia del aspecto exterior de los nuevos trenes Alstom.
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La Estrategia ..

Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030 considera el
ferrocarril de Cercanias como un
modo de transporte Util y eficaz
para canalizar los grandes flujos
de movilidad en las areas metro-
politanas. Es, junto al metro, el
medio mas rapido para trans-
portar personas de un lado a
otro de la ciudad, contribuye a la
descarbonizacion del transporte
y a la mejora del aire en las ciu-
dades, tiene un elevado grado de
aceptacion entre los usuarios y
destaca por su demanda masiva:
en 2019 movid en Espafia mas
de 1,3 millones de viajeros al
dia. Por su importancia actual y
futura como columna vertebral
de la movilidad urbana, el Minis-
terio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma) destina,
a través de Adif y Renfe, impor-
tantes inversiones en planes y
actuaciones para potenciar el
segmento de Cercanias, decla-
rado por la Administracion como
Obligacion de Servicio Publico
(OSP). Entre estas actuaciones
destacan la ampliacién y renova-
cion de las redes en los nucleos
urbanos y metropolitanos, la
consolidacion e incremento de
calidad de los servicios y la mo-
dernizacién del material rodante.

En este ultimo capitulo se inscri-
be la adjudicacion por el consejo
de administracion de Renfe, el
pasado 8 de marzo, del concurso
para la adquisicion de 211 trenes
de gran capacidad, con opcién a
120 unidades adicionales, que se
destinaran a renovar la flota de
los principales nucleos de Cer-
canias espafoles. La licitacion
constaba de dos grandes lotes:
el primero, adjudicado a Alstom
Transporte, contempla la fabri-
cacién y suministro de 152 tre-
nes de 100 metros, incluido su
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Sobre estas lineas, infografia con diferentes aspectos del interior
y acceso a los trenes de Alstom.
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mantenimiento, por un importe
de 1.447 M£€; y el segundo, ad-
judicado a Stadler Rail Valencia,
prevé la entrega de 24 trenes de
100 metros de longitud y 35 tre-
nes de 200 metros, ademas del
mantenimiento, por valor de 998
M€. El importe conjunto de am-
bos lotes asciende a 2.445 ME,
con un ahorro del 10% sobre el
presupuesto base de licitacion,
y constituye la mayor adjudica-
cion de trenes de Cercanias en la
historia de la compania. Al con-
curso han optado los principales
fabricantes de material rodante
de Espafia.

Los trenes seran fabricados en
las factorias de Alstom Transpor-
te en Santa Perpétua de Mogoda
(Barcelona) y de Stadler Rail
Valencia en Albuixech (Valencia).
A partir de la fecha de la firma
de los contratos, los fabricantes
dispondran de un plazo inicial
(28 meses en el caso del lote 1
y 29 meses en el caso del lote
2) para poner a disposicién de
Renfe el primer tren para la
realizacion de pruebas y ensayos
de via para su validacién, y un
segundo plazo (36 meses para
el primer lote y 41 meses para
el segundo lote) para entregar el
primer tren destinado al servicio
comercial. Esto significa que la
operadora recibira los primeros
trenes a finales de 2024. Am-
bos lotes incluyen el servicio de
mantenimiento integral durante
15 afios, con opcidén a un man-
tenimiento de segundo nivel. En
los dos casos, la prestacion de
este mantenimiento se realizara
a través de sociedades andnimas
mixtas formadas por la com-
pafiia adjudicataria y por Renfe

Fabricacion y Mantenimiento. Los

contratos también contemplan
las piezas de parque, el almacén
inicial de repuestos y los utillajes

Las futuras unidades permitiran
acometer la renovacién de una flota
formada por mas de un millar de
trenes, que acumulan el 807% del
servicio publico que presta Renfe

Detalles del interior de los trenes de Stadler Rail.




Los futuros trenes maximizaran su
capacidad gracias a su gran longitud
y a una combinacién de coches de
uno y dos pisos de altura

para llevar a cabo el manteni-
miento de los trenes.

La adquisicién de estos tre-

nes forma parte de un paquete
inversor mas amplio con el que
la compania pretende renovar
la flota que presta servicios de
OSP, que ademas de los tre-
nes de Cercanias comprende
también los de Media Distancia
y ancho métrico. Esta flota,
formada por mas de un millar
de trenes, acumula el 80% del
servicio publico que presta Renfe
y tiene una edad media elevada,
con unidades que en algunos
casos superan los 30 afios de
antigliedad. La llegada de los

Cabeza tractora de los trenes Alstom.
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nuevos trenes permitird atender
las necesidades de rejuveneci-
miento del parque de Cercanias,
cuyas Ultimas incorporaciones
datan de 2007. También contri-
buird a garantizar la calidad y
mejora del servicio publico que
presta la operadora, en términos
de mayor fiabilidad, seguridad,
eficiencia energética y reduccion
de incidencias, asi como de los
futuros servicios derivados de

la modernizacion de las infraes-
tructuras ferroviarias.

Polivalencia,

sostenibilidad y capacidad

El material rodante contratado
responde al concepto de tren de

1+ INBICE

Cercanias del futuro que Renfe
ha ido madurando en los ulti-
mos afios, con especificaciones
técnicas basadas en los ultimos
desarrollos tecnoldgicos que han
sido plasmadas en los pliegos del
concurso. En este sentido, sera
un producto basado en familias
de trenes de ambas compaiiias
(X’Trapolis de Alstom y Kiss

y Flirt de Stadler Rail), pero
fabricado ad hoc para cubrir las
necesidades especificas de la
operadora. A grandes rasgos, el
futuro Cercanias sera un tren de
Ultima generacion de traccidon
eléctrica y tecnologia avanza-
da, capaz de articular distintas
composiciones, estara fabricado
con materiales ligeros y podra
desarrollar hasta 140 km/h, des-
tacando sobre todo por su gran
capacidad. En linea con las ten-
dencias en sostenibilidad, debe
ser energéticamente eficiente y
contribuir a la descarbonizacion
del sistema ferroviario. Ademas,
tendra que dar respuesta satis-
factoria a las expectativas de los




Interior de cabina de los trenes Stadler Rail.

Los futuros Cercanias, en cifras

LOTE 1 LOTE 2
Unidades 152 24 35
Longitud 100 m 100 m 200 m
Coches (version basica) 6 4 8
Capacidad total 927 927 1.890
Ancho de via 1.688 mm 1.688 mm 1.688 mm
Potencia 2.125 kW 3.600 kW 7.200 kW
Velocidad maxima 140 km/h 140 km/h 140 km/h
Aceleracion 0-100 km/h 0,68 m/s? 0,75 m/s? 0,75 m/s?
Tension 3 kV cc 3 kV cc 3 kV cc
Last mile 3,3 km 10 km 10 km
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Renfe avanza en su internacionalizacion

Renfe Operadora tiene previsto dar un nuevo
impulso a su expansién internacional con la anuncia-
da adquisicion del 50% del capital de Leo Express,
compaifiia ferroviaria checa que desde 2012 presta
servicios en varios paises europeos. La operacion,
pendiente de la preceptiva luz verde del Ministerio de
Hacienda, se enmarca en el proceso de internacio-
nalizacién del grupo, uno de los tres pilares del Plan
Estratégico 2019-2023, que aspira a convertir Renfe
“en un operador ferroviario de primer nivel”, segln
afirmd su presidente tras la aprobacion del Plan, en
enero de 2019. Los objetivos de esa internacionaliza-
cion son reducir la dependencia de un mercado nacio-
nal abierto a la competencia, compensar la pérdida
de ingresos derivada de esa competencia y conseguir
que el 10% de los ingresos procedan de fuera de
Espafia en 2028.

La adquisicion de parte del capital de la empresa
privada checa es una de las férmulas empleadas por
las grandes operadoras ferroviarias para acceder a
otros mercados nacionales. No solo requiere un me-
nor tiempo para la implantacion del nuevo negocio,
sino que al invertir en una compafiia ya establecida
y en pleno funcionamiento se reducen considerable-
mente tanto los costes como la incertidumbre propia
de emprender el negocio desde cero. Para Renfe, por
tanto, es una “oportunidad de negocio estratégico”
que servira a sus planes de abrir nuevos negocios en
Europa, una vez liberalizado el transporte ferroviario
de pasajeros en el espacio comunitario.

La entrada como socio estratégico en la em-
presa checa traera un importante beneficio para
Renfe, como es la posibilidad de tener actividad en
los paises donde aquella opera (Republica Checa,
Eslovaquia y Polonia) y la disposicién de los recursos
y licencias para acceder al mercado aleman, en el
que Leo Express opera el servicio de larga distancia
Berlin-Stuttgart desde 2017. También podra optar de
forma inmediata a las licitaciones de Obligaciones de
Servicio Publico (OSP) en Alemania, Republica Checa
y Polonia, con capacidad de implantacién local, expe-
riencia, equipo o referencias en esos paises, muchas
veces imprescindibles para poder concursar. Por ulti-

Renfe proyecta adquirir un 50% de la compariia checa Leo Express.

—
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mo, mejorara su posicionamiento para los proyectos
de alta velocidad previstos en la regién, entre ellos
los de Polonia, Republica Checa y Eslovaquia.

Esta operacién, de concretarse, sera el ultimo hito
en el proceso de internacionalizacidon de la operadora,
que en los ultimos afios ha dado el salto al exterior
mediante el establecimiento de conexiones transfron-
terizas con Francia (Renfe-SNCF en Cooperacion) v,
sobre todo, a través de su presencia en los dos ma-
yores proyectos de alta velocidad de empresas publi-
cas espafolas en el extranjero: el proyecto Haramain
(Arabia Saudi), donde esta a cargo de la explotacion
de la linea Medina-La Meca, desarrollada por un
consorcio espafiol (con Ineco y Adif); y la futura linea
Houston-Dallas (Texas, EE UU), proyecto en el que
ejerce como asesor estratégico y en el que operara
los trenes en el periodo 2026-2042. En diciembre
pasado, ademas, el consorcio de Renfe (con Ineco y
DB) fue contratado por tres afios como operador en
la sombra (asesoria especializada durante las fases
de disefio, obra y puesta en servicio en temas de
operacién, mantenimiento y supervision del material
rodante y los sistemas) del Tren Maya, el gran pro-
yecto ferroviario del sureste de México. La compaiiia
ha establecido oficinas permanentes en estos tres
paises para gestionar los proyectos.

Para profundizar en la internacionalizacion marca-
da por el Plan Estratégico, la compafiia analiza nue-
vas oportunidades de negocio y concurre a proyectos
en distintos mercados, sobre todo en Europa y Amé-
rica. En Francia participa en la licitacién de servicios
OSP en el segmento de Cercanias y a medio plazo
prepara un proyecto para operar con sus trenes en
las lineas de alta velocidad Lyon-Montpellier y Lyon-
Marsella. Y en las republicas balticas esta calificada
junto a otras companiias europeas para ser operador
en la sombra del proyecto Rail Baltica, que prevé la
construccién de una linea de alta velocidad de 870
kildbmetros que enlazara las capitales de Estonia,
Letonia y Lituania a partir de 2026. En Norteamérica,
Renfe también esta posicionada en esta categoria
para la linea de alta velocidad que se construye en
California (EE UU).




Interior de los trenes Stadler Rail.

usuarios en aquellos aspectos
que consideran importantes,
como amplitud de espacios,
comodidad, conectividad o ais-
lamiento acustico, entre otros.

Las principales caracteristicas de
los nuevos trenes, en su mayoria

comunes al futuro material de
OSP que contratara la operado-
ra, son las siguientes:

Versatilidad. En su version
bésica, los trenes del primer lote

tendran 6 coches con bogie com-

partido y una longitud de 100
metros, aunque se contempla la
opcién de evolucionar a versio-
nes de 4 o 7 coches que permi-
tiran conformar composiciones
de 80 o0 120 metros respectiva-
mente. Algo similar ocurre con
los trenes de 100 metros del
segundo lote, con una version
basica de 4 coches con bogie
convencional y la posibilidad de
crear composiciones de 120 me-
tros. Todos estos trenes, en su
version basica, tienen 20 metros
mas que la version equivalente
de los trenes Civia. En el caso
de los trenes de 200 metros del

lote 2, con 8 coches de serie, se
podran suprimir o afadir co-
ches para crear composiciones
de 160 o 240 metros, segun las
necesidades. Esta versatilidad

a la hora de ampliar o reducir la
longitud del tren multiplicara las
posibilidades de la operadora a
la hora de adaptar los servicios
a la realidad cambiante de la de-
manda en cada época o destino.

Gran capacidad. Ademas de
por su gran longitud y su es-
calabilidad, el incremento de
capacidad de los futuros trenes
respecto a los que hoy estan

en servicio también vendra
dado por la existencia de co-
ches intermedios de doble piso,
combinados con coches de piso
Unico, en las composiciones de
ambos lotes, especialmente en
el segundo. Seran, de hecho,
las primeras unidades de Renfe
que incluyan esta innovadora
combinacion, que maximiza su
capacidad. Los trenes de 100
metros tendran 927 plazas cada
uno (250 sentadas, incluidas dos
para personas con movilidad

reducida, y 677 de pie, los del
lote 1; y 252 sentadas, incluidas
dos para PMR, y 675 de pie, los
del lote 2), lo que los sitla en

el segmento de trenes de gran
capacidad. Estas cifras suponen
un incremento de mas del 20%
de la capacidad sobre la flota
actual de trenes Civia, que son
los de mayor capacidad del par-
que de Cercanias. Los trenes de
200 metros tendran algo mas del
doble de plazas, concretamente
1.890 (mas de 500 sentadas),
por lo que seran de altisima
capacidad.

Tecnologia avanzada. Los
trenes estaran equipados con las
soluciones mas avanzadas del
mercado en sistemas de sefali-
zacion y comunicaciones: ETCS/
ERTMS como sistema principal
de sefializacion y proteccion del
tren y ASFA-Digital de respaldo,
ademas del dispositivo de alerta
ante senales de salida (DASS); y
comunicaciones moéviles GSM-R
y tren-tierra unificado. También
dispondran de una plataforma
embarcada de comunicaciones,

mitma 09
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asi como circuito cerrado de
televisién en los coches y la ca-
bina. Como innovacion tecnologi-
ca, incorporaran la funcionalidad
de last mile, que, en caso de

un corte de suministro eléctrico
entre estaciones, permitira al
tren circular de forma auténoma
durante el dltimo tramo —a muy
baja velocidad- y alcanzar la
siguiente estacion para desalojar
a los viajeros de forma segura.
Asimismo, estaran equipados
con las ultimas tecnologias en
ciberseguridad.

Eficiencia energética. Los
nuevos trenes seran de traccion
eléctrica de ultima generacidn,
por lo que no produciran emisio-
nes, y su consumo energético
debe ser bajo. Incorporaran sis-
temas de medicién para con-
trolar la energia consumida, asi
como el sistema de conduccion
eficiente Renfe para maximizar
los ahorros energéticos. También
estaran concebidos para aprove-
char la energia de frenado. Los
coches dispondran de sistemas
de gestion inteligente de los
caudales de aire de renovacion e
iluminacion tipo Led para produ-
cir ahorros de energia superiores
al 50% vy al 75%, respectiva-
mente. Asimismo, tendran un
aislamiento térmico especifico
en ventanas y cubierta exterior

Exterior de los trenes de Stadler Rail.
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Hasta ahora se han adjudicado dos
de las cinco licitaciones del plan de
renovacion de material de Renfe,

y se prevé que las tres restantes se
adjudiquen en los préximos meses

para reducir la transmision de
calor al interior. Su construc-
cion, ademas, debera minimizar
la afeccidén al medio ambiente,
previéndose elevadas tasas de
reciclabilidad y recuperabilidad
de los materiales.

Interiorismo. El disefio inte-
rior de los coches, de vestibulos
espaciosos y suelo diafano, ha
sido pensado para aumentar el
porcentaje de plazas sentadas y
contribuir asi a la mejora de la
calidad percibida por el cliente.
Su especial configuracién, con
un minimo de 10 puertas por
coche, minimizara el tiempo de
embarque y desembarque de
viajeros. Todos los coches seran
cien por cien accesibles para
facilitar el viaje de personas con
movilidad reducida, con la ma-
yoria de las puertas situadas a
la altura del andén. Dispondréan
de zona multifuncional para
carritos infantiles y equipajes

voluminosos, asi como para
bicicletas y patinetes con objeto
de potenciar el uso combinado
del ferrocarril con otros mo-
dos de transporte individuales.
También tendran conexién wifi
y enchufes y dispositivos USB
en las butacas. Segun Renfe,
seran trenes inteligentes con-
figurables para evolucionar a
conceptos de futuro para una
movilidad urbana mas integrada
y conectada.

Plan de Renovacién

El contrato de estos trenes es

el de mayor importe econémico
del Plan de Renovacién de Flota
puesto en marcha por Renfe
para renovar la mitad del actual
parque de trenes de Cercanias y
Media Distancia. Este macroplan
constituye el mayor esfuerzo
inversor en material rodante

en la historia de la compaiiia

y contribuirda al impulso de la
recuperacion econémica, con



Cercanias,
el segmento con mas viajeros

El servicio de Cercanias es, con gran diferencia, el segmento en el que Renfe mueve mas viajeros.
Su popularidad ha crecido ininterrumpidamente en este siglo como modo de transporte rapido, segu-
ro, fiable y sostenible en las grandes ciudades, hasta suponer actualmente la inmensa mayoria de los
viajeros que transporta la operadora. Este segmento (incluida la Media Distancia) alcanzé su maximo
histérico en 2019, con 475,9 millones de viajeros de los 510,5 millones que transportd Renfe ese afio
(el 93% del total). Es decir, mas de 1,3 millones de viajeros/dia. El crecimiento se fren6 en 2020 debido
a la covid, que ha reducido drasticamente la demanda del transporte ferroviario (253,8 millones de
viajeros en Cercanias y Media Distancia, un 46,7% menos). El reto de Renfe, cuando la crisis sanitaria
haya quedado atras, es recuperar los viajeros perdidos y continuar en la senda de crecimiento en este
segmento.

Actualmente hay 16 nlcleos de Cercanias que prestan servicios de OSP. Es un conjunto heterogé-
neo que presenta grandes diferencias entre ndcleos en cuanto a longitud de la red, infraestructura (via
Unica/doble, ancho ibérico/métrico, electrificacién o no), material rodante (traccion eléctrica y vehiculos
diésel) y viajeros transportados. Por sus magnitudes, los nlcleos principales son los de Madrid y Cata-
lufia (formado a su vez por el nlcleo central de Barcelona mas los de Tarragona y Lleida), con las redes
mas extensas y con mas estaciones, que acaparan el 80% de los viajeros del segmento (253 millones
en Madrid y 128 millones en Catalufia, segun los datos de 2019). En los ultimos afios, el Mitma ha pues-
to en marcha planes de modernizacién en ambos ndcleos (Plan Integral de Mejora de los Servicios de
Cercanias de Madrid 2018-2025 y Plan de Rodalies de Catalunya 2020-2030) y en los de otras comuni-
dades auténomas. En 2021, el presupuesto estatal, dentro del programa Cercanias 25, destinara mas
de 1.500 M€ a este segmento, que también recibira fondos del mecanismo de recuperacidén europeo.

Renfe dispone de un parque de 1.016 trenes destinados a los servicios de Cercanias, Media Distan-
cia y ancho métrico. De ellos, mas de la mitad (548) prestan servicio en los nlucleos de Cercanias de
Madrid (277) y Rodalies de Catalunya (271), principales destinos de los trenes de gran capacidad recién
adjudicados. Por modelos, la flota del nldcleo de Madrid esta formada mayoritariamente por trenes de
las series 446 (126 unidades, el 45% del total), de principios de los afios 90, y 465 Civia (112, el 40%),
fabricados a partir de 2004, ademas de otras 39 unidades de las series 450, 442 y 447. En el nlcleo de
Rodalies de Catalunya, casi la mitad de la flota la integran trenes de la serie 447 (el 48% del total), de
los afios 90, y el 21% son de la serie 465 Civia. El resto pertenecen a las series 448, 449, 470, 450/451
y 463 Civia. El tercer nucleo de Cercanias por nimero de viajeros, Valencia, tiene un parque de 72 tre-
nes (cerca de la mitad de la serie 447 y hay varios de traccion diésel).

Trenes de la serie 446 en Atocha.
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licitaciones que superan en con-
junto los 3.500 M€ y que gene-
raran cerca de 52.000 nuevos
empleos directos e indirectos en
el sector. De hecho, en el caso
de los trenes de gran capacidad,
las dos empresas adjudicatarias
ya han anunciado inversiones en
sus factorias y ampliaciones de
plantilla para hacer frente a los
nuevos pedidos.

El Plan esta formado por cin-

co licitaciones aprobadas por

el consejo de administracion a
mediados de 2019, de las cuales
la de los trenes de gran capaci-
dad es la segunda en ser ad-
judicada. Con anterioridad, en
junio de 2020, Renfe adjudico

a la compafiia CAF el contrato
para la fabricacion y suministro
de 31 trenes de ancho métrico y
seis alpinos, junto con el man-
tenimiento parcial de esta flota
durante 15 afos, por un importe
global de 258 M€. Los nuevos

trenes de ancho métrico (26 de
traccion eléctrica y seis hibri-
dos, con una velocidad maxima
de 100 km/h) se destinaran al
servicio de Cercanias y Media
Distancia en Asturias, Cantabria,
Castilla y Ledn, Galicia, Region
de Murcia y el Pais Vasco, mien-
tras que los seis alpinos sustitui-
ran a los veteranos trenes de la
serie 442 que atienden la linea
C-9 (Cercedilla-Puerto de Cotos,
en la sierra de Guadarrama) del
nucleo de Cercanias de Madrid.

En el primer semestre de este
afno, segun avanzo el presiden-
te de Renfe en el Congreso de
los Diputados en noviembre
pasado, esta previsto adjudicar
las tres licitaciones restantes
del paquete inversor. La pri-
mera consiste en la adquisicion
de hasta 38 trenes hibridos de
Cercanias (29+9 opcionales) y el
mantenimiento de 11 unidades
durante 15 afios, por un impor-

Trenes de las series 451 y Civia del nucleo de Rodalies de Barcelona.
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te de 365,6 M€, cantidad que

se amplia hasta 473,9 M€ si se
incluyen el utillaje y el almacén
inicial necesario para dicho man-
tenimiento. Se trata de trenes
polivalentes (traccidn eléctrica

y diésel, ejes de ancho ibérico

y estandar) que podran circular
por vias electrificadas (a 160
km/h maximo) y sin electrificar
(@ un méximo de 140 km/h), y
que sustituiran al material diésel
que todavia opera en algunas zo-
nas de Espafia.

Otra licitacién de préxima adjudi-
cacion prevé la compra de

43 trenes de Media Distancia (con
opcion a 62 mas) por importe de
750,9 M€, que se destinaran a los
servicios OSP de varias comuni-
dades auténomas. Con el man-
tenimiento integral de 21 unida-
des durante 15 afios el importe
ascendera hasta 1.322,4 M€.
Seran trenes eléctricos e hibri-
dos. Estos ultimos dispondréan
de un coche generador para la
tracciéon en vias no electrificadas
y estaran disefiados para evo-
lucionar hacia soluciones respe-
tuosas con el medio ambiente.
Podran circular a 200 km/h bajo
catenaria y a 160 km/h en lineas
sin electrificar. Dispondran de 3
a 5 coches de viajeros.

La ultima licitacion del paquete
inversor contempla la adquisi-
cién de hasta 40 cabezas tracto-
ras y su mantenimiento, por un
importe de 295 M€, que permi-
tiran crear la nueva serie 107

de alta velocidad. Esta nueva
serie se configurara a partir de
la integracién y el acoplamiento
de las nuevas locomotoras con
coches de la serie 7 de Talgo
transformados, procedentes

del Trenhotel, para dar lugar a
nuevas composiciones que seran
destinadas a distintas lineas de
alta velocidad espafiolas. @
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Apertura del tramo

Con una inversion de 60M¢

Figueruelas-Gallur de la Autovia A-68

El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, José Luis Abalos, con motivo de la pues-
ta en servicio del nuevo tramo, entre Figueruelas
y Gallur, de la autovia A-68, en la provincia de
Zaragoza, ha reafirmado la apuesta clara del
Ministerio por el Corredor Cantabrico Mediterra-
neo. Esta apertura tendré continuidad hasta Ma-
IIén, cuando finalicen las obras que Mitma esta
ejecutando actualmente y que permitird circular
de manera continuada por aproximadamente 83
kilbmetros de autovia, desde Zaragoza hasta
practicamente Alfaro, en La Rioja.

Con esta actuacion, la tercera que el ministro ha
visitado en este corredor en lo que va de afio, se
pone en valor el ambicioso paquete de mejoras
globales, multimodales y vertebradoras de este
itinerario, que permite conectar a 10 millones

de habitantes, el 21% del PIB espanol y mejo-
rar también las conexiones aragonesas con las
fachadas atlantica y mediterranea. Abalos se
refirid a la inversion —algo mas de 60 millones de
euros- para afiadir 14 kildbmetros a este itinera-
rio, con mayores prestaciones, mejores condi-
ciones de circulacion y, fundamentalmente, una
mayor seguridad.

El ministro ha hecho un repaso de los compromi-
sos con el desarrollo de la A-68, en los que Mit-
ma ya esta trabajando, como son: la adjudica-
cion y formalizacion de las obras del tramo entre
El Burgo de Ebro y Fuentes de Ebro, realizadas
en octubre del afio pasado por un importe de
62,1 millones de euros; la redaccion de proyec-
to de Fuentes de Ebro-Quinto, que el Ministerio
licitd en diciembre de 2020 y se encuentra ya

en fase de adjudicacion, y los proyectos de los
tramos El Regallo-Alcafiiz y Alcafiiz-Ventas de
Valdealgorfa, para los que el responsable del
Departamento ha anunciado que ya se estén
preparando las correspondientes licitaciones.

Inversiones de Mitma en Aragon

Abalos puso en valor las inversiones en Aragon
desde que esta al frente del Departamento,
destacando que se ha elevado a 300 millones de
euros la inversion media anual en esta Comuni-
dad, un 31% mas que la realizada entre 2013 y
2018.

En concreto, se han invertido 650 millones de
euros para mejorar las comunicaciones viarias,
poniendo en funcionamiento mas de medio
centenar de kilbmetros de nuevas autovias en
Aragon, a los que este verano se sumaran mas
de 100 km de autopista en Zaragoza, con la
liberacion de la AP-2. Al respecto, anuncié que
el Ministerio ya trabaja en el correspondiente
estudio previo de distribucidn de trafico y de
evolucién de estado.

El ministro, adicionalmente a los trabajos en

la A-68, ha recordado la puesta en servicio de
actuaciones largamente esperadas, como varios
tramos del eje Huesca-Pamplona, en la A-21y
A-23, con los que Mitma va completando el co-
rredor alternativo a este del Ebro por Zaragoza.
Ademas, el Ministerio estd acometiendo actua-
ciones por mas de 350 millones de euros, que
también eran reclamaciones histéricas, como

la variante de Alcorisa en Teruel, o las siguien-
tes en Huesca: el tramo Siétamo-Huesca que
completa la autovia del camino catalan, la A-22
Lleida-Huesca, y el acondicionamiento del eje pi-
renaico entre Congosto del Ventamillo y Campo;
o la variante de Sabifidnigo, con las glorietas de
Aurin y Sabinanigo oeste ya en servicio.

Al mismo tiempo, Mitma avanza en la redaccion
de estudios e importantes proyectos de actua-
ciones viarias en Aragén, como la variante sur
de Huesca, la de Borja y Malejan en la N-122 en
esta provincia de Zaragoza, o la de Utrillas en la
N-420 en Teruel, recientemente incorporada al
programa de eliminacién de travesias con trafico
elevado.

Nuevo tramo Figueruelas-Gallur

Las obras del tramo de la Autovia A-68 entre
Figueruelas y Gallur, en la provincia de Zaragoza,
que hoy se incorporara a la Red de Carreteras
del Estado de gran capacidad, han consistido en
la duplicacion de calzada y acondicionamiento
del trazado de la carretera N-232 a lo largo de
14 km, que se unen a los 28 km de la via de
gran capacidad ya en servicio entre Zaragoza y
Figueruelas. Estos tendran continuidad con otros
15 km hasta Mallén, cuando finalicen las obras,
que Mitma esta ejecutando actualmente, de
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un nuevo tramo de la A-68 entre Gallur y
Mallén.

Esta nueva infraestructura introducira
mejoras tanto en la capacidad, en una via
con 13.000 vehiculos diarios, de los que
mas del 50% son vehiculos pesados, como
en la seguridad, siendo esta un factor muy
importante debido a la alta siniestralidad
del tramo, y en los tiempos de recorrido,

de una importante conexién por carretera
desde el nordeste hacia el norte de Espafa,
de gran importancia para la vertebracion
industrial y logistica del corredor del Ebro.
El presupuesto de las obras asciende a
51,97 millones de euros que, sumados al
coste de las asistencias técnicas vincula-
das, de redaccion del proyecto y control
de calidad de las obras, y al presupuesto
estimado de las expropiaciones, arroja una
inversion total realizada de 60 millones de
euros.

Esta actuacion se enmarca en el progra-
ma de infraestructura de carreteras de
nueva ejecuciéon en Zaragoza, en el que se
invirtieron 31,4 millones de euros en el aio
2020 y, concretamente, persigue la mejora
de la funcionalidad de la Red de Carreteras
del Estado.

Caracteristicas técnicas
El nuevo tramo de autovia, que en su ma-
yor parte sigue el trazado de la carretera
N-232, comienza al Oeste de la poblacién
de Figueruelas, atraviesa los términos mu-
nicipales de Figueruelas, Pedrola, Luceni,
Boquifieni y Gallur, y finaliza tras superar la
conexion con la carretera de acceso al poli-
gono industrial de Monteblanco y el ndcleo
urbano de Gallur.
La seccién transversal esta formada por
dos calzadas con dos carriles de tres me-
tros y medio cada uno, arcenes exteriores
de dos metros y medio e interiores de
metro y medio.
Con este tramo entran en servicio cuatro
enlaces, todos ellos de tipologia diamante
con pesas:
= Enlaces de Pedrola Este y Oeste: estan
conectados entre si mediante vias
colectoras y vias de servicio laterales
a ambos margenes de la autovia para

permitir todos los movimientos. Ade-
mas, la adaptacién de una conexion se-
cundaria existente habilita otro acceso
a esta poblacion.
= El enlace de Luceni, da servicio a esta
poblacion y enlaza con la carretera CV-
615 que da acceso de forma indirecta a
Boquifieni. Asimismo, permite el acce-
so a las estaciones de servicio y demas
instalaciones adyacentes.
= El enlace de Gallur-Monteblanco.
Se han construido un total de 11 estruc-
turas: 6 pasos superiores, 3 viaductos y 2
estructuras de proteccion de impulsiones
de agua, y rehabilitado una estructura
existente. Destaca el viaducto del Soto,
bajo el cual se da continuidad a una via
pecuaria, el viaducto sobre la autopista AP-
68 y el situado sobre el barranco del Bayo.
Destacar que la carretera N-232 se ha
mantenido en servicio en todo momen-
to, lo que ha supuesto una gran dificultad
para la ejecucion de las obras y ha hecho
necesario realizar numerosos desvios entre
calzadas.
Para garantizar la integracion ambien-
tal de la obra destacan medidas como
la revegetacion de los taludes; pasos,
estructuras y rampas de escape para
fauna; instalacion de pantalla cortavien-
to de madera en el paso superior que da
continuidad a la via pecuaria; colocacion
de unos 1.000 m de pantallas antirruido;
recoleccién, acopio y traslado de esporas
de plantas briofitas y ejecucion de una
torre de nidificacion para cernicalos como
medida complementaria de mejora del
habitat de dicha especie.
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Almeria

El ministro de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana, José Luis
Abalos, con motivo de la visita

a las obras ferroviarias de la re-
gion, cursada el 18 de marzo pa-
sado, destaco que Almeria es la
provincia de Andalucia con mayor
inversién prevista en los Presu-
puestos Generales del Estado de
2021 y la tercera, tras Barcelona
y Madrid, de toda Espafa.
Abalos manifestd que el Minis-
terio conoce los problemas que
arrastra Almeria y, por eso, se
han multiplicado por 20 las inver-
siones aprobadas en los presu-
puestos para la provincia respec-
to a 2018, cuando se destinaron
30 millones de euros por los 630
previstos para este afo.

En este sentido, el responsable
del Departamento ha puesto en
valor que, desde que llegara al
cargo, el Ministerio ha licitado
mas de 2.119 millones de euros
en el Corredor Mediterraneo, de
los cuales 1.288 se han desti-
nado al AVE Murcia-Almeria. En
concreto para 2021, este tramo
superara los 655 millones de eu-
ros de inversioén, lo que supone 1
de cada 3 euros presupuestados
para este Corredor.

Avances en las obras
ferroviarias de Almeria
Abalos ha asegurado que el Mi-
nisterio cuenta con un ambicioso
paquete de inversiones ferrovia-
rias que permitiran impulsar la
transformacion de la movilidad
de la provincia, traer el AVE a
Almeria y conformar la metamor-
fosis urbana de la ciudad.

El ministro, que ha estado
acompafiado por la delegada del
Gobierno en Andalucia, Sandra
Garcia, el secretario general de
Infraestructuras, Sergio Vazquez
Torrén, y la presidenta de Adif,
Isabel Pardo de Vera, ha super-

W Mitma multiplica sus inversiones en

visado el avance de las obras de
integracion del ferrocarril en el
barrio del Puche y el enlace con
el tramo Rio Andarax-El Puche,
que han supuesto 25,34 millones
de euros de inversion y que se
prevén finalizar el préoximo mes
de abril.

La ejecucion de estos trabajos
supondra una mejora para los
almerienses, con el aumento de
la seguridad ferroviaria al su-
primir el paso a nivel existente

y el regreso de la circulaciéon de
trenes a la estacion de Almeria,
eliminando el transbordo actual
en Huércal-Viator.

Ademas, el Ministerio lleva traba-
jando desde agosto de 2019 en la
Fase 2 de la integraciéon urbana
del ferrocarril en Almeria para
resolver el tramo desde El Puche
hasta la Avenida del Mediterra-
neo. En este sentido, Abalos ha
puesto en valor la necesidad

de consenso en la reunién del
Consejo de Administracion de la
Sociedad Almeria Alta Velocidad,
para avanzar y consensuar una
solucién con la Junta de Andalu-
ciay el Ayuntamiento de Almeria.
En su intervencion, el ministro ha
recordado las numerosas obras
puestas en marcha para llevar el
AVE a Almeria desde Murcia: el
soterramiento de la estacion del
Carmen y Barriomar y Nonduer-
mas; en los tramos Nonduer-
mas-Sangonera, Pulpi-Vera, Los
Arejos-Nijar, Nijar-Rio Andarax,
el Rio Andarax-El Puche; y en la
integracién del Puche. Ademas
de las ya finalizadas, como las
obras en Vera-Los Arejos y las
ya contratadas en los tramos de
Sangonera-Totana y del Totana-
Lorca.

Llegados a este punto, el res-
ponsable del Departamento ha
indicado que, tras la aprobacion
del estudio informativo de Lorca,

el Ministerio ya trabaja en el ex-
pediente de licitacion de las obras
del tramo Lorca-Pulpi.

En cuanto a la conexion de Alme-
ria con el Corredor Mediterraneo
por el lado de Granada, para el
que hay previsto realizar obras
por valor de mas de 363 millones
de euros, el ministro ha subra-
yado que Adif ya trabaja en el
estudio funcional entre Bobadilla
y Almeria.

También ha explicado la necesa-
ria planificacion de trabajos, con
la que se evitara dejar a Almeria
sin conexioén ferroviaria, y por la
cual, tan pronto Adif finalice dicho
estudio funcional, se realizaran
los estudios y proyectos nece-
sarios para estar en disposicion
de acometer las obras del Alme-
ria - Granada en cuanto esté en
servicio la conexion por Murcia.
Se evitara asi que Almeria quede
aislada ferroviariamente en todo
momento.

Ademads, Abalos ha indicado que
los almerienses no tendran que
esperar a tener finalizado el AVE
a Almeria para mejorar sus co-
nexiones ferroviarias puesto que,
tan pronto como finalicen las
obras que ya estan en marcha y
entre en servicio el cambiador de
Granada, se reducira el tiempo
de viaje Almeria-Madrid unos 40
minutos, con respecto a los tiem-
pos actuales.

El ministro ha aprovechado para
poner también de relieve las
inversiones previstas por Mitma
por valor de 4,7 millones de eu-
ros en el aeropuerto de Almeria
y los 6,8 millones en el Puerto,
ademas del trabajo del Departa-
mento en otras actuaciones en
carreteras como: el proyecto de
construccion de remodelacion del
enlace entre la autovia del Medi-
terraneo (A-7) y la autovia A-92
en Viator, aprobado el pasado
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mes de noviembre, y cuyas obras
se licitaran este afio; el desarrollo
del tercer carril de la A-7 entre el
enlace de Roquetas y el enlace de
Almeria; el proyecto de remode-
lacion del enlace de Roquetas de
Mar - El Parador, y las obras del
Caiarete, en las que contindan
los trabajos con el objetivo de
terminarlas en el mes de junio.

Restauracion del cargadero
de mineral “El Alquife”

El ministro de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana, José Luis
Abalos, visité también las obras
de restauraciéon del cargadero

de mineral “El Alquife”, conoci-
do como el “Cable Inglés”, que
se hallan en su Fase II, donde
sefialdé el compromiso del Gobier-
no de proteger y salvaguardar el
Patrimonio Cultural Espafiol.

El presupuesto total de esta ac-
tuacion ha ascendido a 2.559.150
euros y ha sido financiada por el
Ministerio de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana (Mitma),
que ha aportado 2.200.000 euros
con cargo a fondos del programa
del 1,5% Cultural, junto a la Au-
toridad Portuaria de Almeria, que
ha financiado el resto. En con-
creto, Abalos ha sefialado que en
febrero del afio pasado comenza-
ron las obras para la restauracion
de su plataforma de acceso y

los trabajos ya estan ejecutados
aproximadamente al 60%, por lo
que la estimacion, al ritmo que
van las obras, es que la restau-

racion podria estar finalizada a
finales de este mismo afio.

Las obras de esta segunda fase,
centradas en la restauracion de
la plataforma de acceso, ac-
tualmente en ejecucion, tienen
por objeto actuar en la totalidad
de la plataforma de acceso y la
plataforma superior del muelle
de descarga. Para ello se lleva a
cabo un tratamiento de conser-
vacion de la estructura metalica
consistente en saneado, limpieza,
sellado de juntas y proteccion.
Asimismo, los trabajos se dirigen
a la conservacion de la fabrica
de piedra mediante su limpieza y
proteccion, convirtiendo la plata-
forma en paseo elevado.

El cargadero de mineral de “El Al-
quife de Almeria”, conocido como
el “Cable Inglés”, fue construido a
principios de siglo XX por la com-
pafiia The Alquife Mines, segun
proyecto del ingeniero escocés
John Ernest Harrison. Constituye
un paradigma de la arquitectura
industrial espafiola en categoria
de inmueble-maquina y su exten-
sa implantacion espacial alcanza
desde la estacion ferroviaria
hasta la terminal de carga.

El cargadero consta de dos
partes diferenciadas: la plata-
forma de acceso y el muelle

de descarga o embarcadero
propiamente dicho. Tiene una
longitud aproximada de 110 m,
y se construy6 para permitir
que los barcos se cargaran por
gravedad a partir de las tolvas

Actualidal....

replegadas en sus laterales. Fue
declarado Bien de Interés Cultu-
ral, con la categoria de monu-
mento, en 1988 por el Gobierno
de la Junta de Andalucia.

Rehabilitacion de la estacion
histérica de Almeria

En su visita a Almeria, el minis-
tro asistié también a las obras
de rehabilitacion de la estacion
histérica de Almeria, conclui-

das a principios de marzo y que
han supuesto una inversion del
Ministerio de mas de 2 millones
de euros, financiados con fondos
del 1,5% Cultural. Estas obras
han servido para rehabilitar tanto
las fachadas del edificio como el
vestibulo.

Por esta estacion histérica circu-
laban trenes cargados de hierro
procedente de las minas de Al-
quife, en Granada, hacia el Cable
Inglés y el Cable Francés, los dos
histéricos cargaderos del puerto
de la ciudad, buscando una salida
hacia el mar.
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= 100.000 viviendas,

objetivo del Plan para alquiler asequible

Durante una respuesta parlamentaria en el Pleno
del Congreso, el ministro de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana (Mitma), José Luis Aba-
los, ha afirmado que su Departamento continda
avanzando en el Plan de viviendas para alquiler
asequible y ha anunciado que, gracias a los fon-
dos europeos, se ha incrementado hasta 100.000
viviendas el objetivo de desarrollar un verdadero
parque publico.

El Plan de viviendas para alquiler asequible impul-
sado por Mitma cuenta con dos ejes de trabajo:
1.- El primero, basado en la accion directa del
Ministerio para la creacién de un parque pu-
blico de vivienda social, rondara las 44.000
viviendas en total. Este se divide a su vez en
varias lineas de actuacion: 4.769 viviendas,
financiadas con el Plan Estatal de Vivienda en
colaboracién con Comunidades Autbnomas y
Ayuntamientos. Alrededor de 7.623 viviendas,
a través de convenios con entidades locales en
las zonas mas tensionadas respecto a los pre-
cios de los arrendamientos. En torno a 11.608
viviendas impulsadas por el Ministerio en
colaboracién con Sepes en suelos del Estado,
mediante la licitacion de derechos de superfi-
cie para entidades privadas que construiran y
gestionaran las viviendas con rentas tasadas.
Una estimacién de 20.000 viviendas con cargo
a los 1.000 millones de euros de los fondos
europeos.

El segundo eje del Plan de viviendas, me-
diante concertacion con los agentes privados,
consiste en la colaboracion publico-privada
para la creacién de un fondo social de unas
56.000 viviendas. Este se divide en tres lineas

N
"

de trabajo: el incremento del Fondo social de
vivienda actual acordado con las entidades
financieras en un 10% mas, por lo que alcan-
zara la cifra de 11.000 viviendas; la colabora-
cion con la Sareb para poder alcanzar una cifra

de puesta a disposicidon de 15.000 viviendas a
comunidades auténomas y ayuntamientos para
su alquiler social, con el impulso del Mitma, de
acuerdo con el Protocolo firmado el pasado 17
de febrero, y mediante la colaboraciéon con en-
tidades gestoras de vivienda en alquiler para

la disposicion de un porcentaje significativo de
su parque de vivienda para el alquiler ase-
quible y social, pudiendo llegar hasta 30.000
viviendas.

Frenar las subidas abusivas de alquiler

Segun ha incidido el ministro, existe un “impulso
decidido” a construir un parque publico de vi-
vienda para estimular la oferta, al tiempo que ha
destacado los trabajos para la elaboraciéon de una
ley por el derecho a la vivienda para frenar las su-
bidas abusivas en el alquiler, atender la situacion
de los mas vulnerables y mejorar la colaboracion
entre las distintas administraciones.

En esta linea, ha recordado la propuesta fiscal del
Ministerio para poner coto a las tensiones de pre-
cios existentes en el mercado inmobiliario que se
concentran en determinadas poblaciones. Dicha
propuesta se centra en los ciudadanos que menos
recursos tienen, en fomentar la rehabilitacién, en
los jévenes, en contener y bajar los precios del
alquiler y en la promocién de vivienda social en
alquiler.

El ministro ha defendido la necesidad de mejo-
rar el marco fiscal y de establecer la declaracion
de zonas de mercado residencial tensionado en

la movilizacion de vivienda, con la definicién de
vivienda vacia en la regulacién del recargo exis-
tente en el Impuesto sobre Bienes Inmuebles.
“Tenemos que definir las viviendas vacias para
que se pueda aplicar el recargo del IBI que ahora
no se puede aplicar porque no hay definicién; vy,
sobre todo, el objetivo del Gobierno ahora son
100.000 viviendas”, ha concluido.
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Abalos destaca el compromiso del

Gobierno con las infraestructuras
y lamovilidad en Galicia

El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, José Luis Abalos, durante la reunion man-
tenida el pasado 9 de abril en Santiago de Compos-
tela, quiso destacar la implicacion del Gobierno de
Espafia con las infraestructuras y la movilidad en
Galicia, con importantes avances y compromisos.
Abalos, junto a su equipo directivo y cumpliendo
con el compromiso adquirido en la reunién de hace
un mes celebrada en Madrid, se reunié con el presi-
dente de la Xunta de Galicia, Alberto Nunez Feijoo,
para tratar asuntos de interés comun y manifesto
el deseo de “mantener un didlogo dentro del mejor
tono y lealtad posibles, en beneficio de los ciudada-
nos que nos eligieron”.

En la reunidon se abordaron asuntos como las ac-
tuaciones para avanzar en la conexion ferroviaria a
Punta Langosteira y mejorar la situacion financie-
ra del puerto de A Coruia; el nuevo esquema de
bonificaciones para la AP-9; o la llegada de la Alta
Velocidad a Galicia este afio. También se abordaron
las diversas actuaciones en las carreteras y auto-
vias, en la red ferroviaria gallega y los avances en
el Corredor Atlantico; la situacidon de las estaciones
intermodales; el desarrollo de la Agenda Urbana

en la region, o la llegada de los fondos europeos,
que requerird de la participacion de la Xunta en su
gestion y distribucion.

Conexion ferroviaria de Punta Langosteira
Abalos anuncié que Mitma incluiré la conexién
ferroviaria de Punta Langosteira en las solicitudes
de fondos europeos, en el marco del Mecanismo
Europeo de Recuperacion y Resiliencia NextGenera-
tion UE, un ramal portuario que sera construido por
ADIF. También indicé que dicha conexidn se en-
marca en la potenciacidon de los puertos espafioles
como plataforma logistica intermodal del sur de Eu-
ropa, asi como para construir un futuro para la Au-
toridad Portuaria y para la ciudad de A Coruia. Esta
actuacién requerira al menos tres acuerdos: un
nuevo convenio entre las administraciones, el Minis-
terio, Xunta, Ayuntamiento y Autoridad Portuaria,
que contemple el traslado de la actividad del puerto
interior al puerto exterior; un uso y aprovecha-
miento responsable y consensuado de los terrenos
liberados, gestionado por un instrumento juridico
en el que participe la Autoridad Portuaria, la Xunta
de Galicia y el Concello de A Corufia, ademas de la
reestructuracidon de la deuda que la Autoridad Por-

tuaria mantiene con Puertos del Estado, de forma
que se garantice el futuro del puerto, el desarrollo
de la ciudad y la viabilidad de la operacion.

Bonificaciones sin precedentes para la AP-9
Abalos informé asimismo del marco de bonificacio-
nes para la autopista AP-9, el mayor de la historia
en Espafa en una infraestructura como esta, en el
que ya trabaja Mitma y que supondra una apuesta
econdmica de 1.500 millones de euros hasta el final
de la concesion, alrededor de 60 millones de euros
anuales. El plan contempla una bonificacién del
100% en los viajes de vuelta para los turismos con
dispositivo electrénico a bordo, sin requerir ningln
tipo de recurrencia y todos los dias de la semana,
desde el primer viaje, y una bonificacion para pesa-
dos, en linea con lo que representan en la recau-
daciéon de la concesionaria. Ademas, el ministro ha
subrayado que se incluye un descuento adicional
del 20% para los usuarios que realicen mas de 20
viajes mensuales en cualquier tramo de la auto-
pista, contando un viaje de ida y vuelta en un dia
como dos viajes. Asi, quien use al menos diez dias
al mes la autopista en viajes de ida y vuelta tendra
ese descuento adicional del 20%. A esto hay que
afiadir la gratuidad en los tramos Vigo-Redondela

y una bonificacién adicional del 50% en el tramo
Vigo-Tui. Abalos ha recordado que lo importante
ahora es avanzar en la negociaciéon con la concesio-
naria y ha anunciado que el calendario con el que
se esta trabajando desde Mitma es ambicioso, de
modo que se espera poder comenzar a implantar
las bonificaciones el préximo mes de julio.

Llegada del AVE a Galicia este mismo afo
Acerca del AVE, el responsable del Departamento
subrayo que el camino hacia su puesta en servicio
en el segundo semestre de este mismo afio avanza
adecuadamente, como se constata con el hecho de
que ya estan circulando por la nueva infraestructu-
ra los trenes laboratorio de Adif: BT y Séneca. Tam-
bién sefialéd que en el ultimo mes han concluido con
éxito las pruebas de carga en los viaductos y pasos
inferiores del tramo Pedralba de la Praderia-Ouren-
se y los ensayos de concordancia de los enclava-
mientos de estaciones y las pruebas de aislamiento
de la catenaria.

En cuanto a otras actuaciones ferroviarias en las
que el Ministerio esta trabajando en Galicia y para
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las que el presupuesto de Adif en Galicia ha au-
mentado en 2021 un 400% respecto al afio pasado,
el ministro avanzé que, con el encargo de dar el
dinamismo y la agilidad que necesita el Corredor
Atlantico, se va a nombrar la figura de un coordi-
nador, que estard al mismo nivel en la estructura
funcional que el del Corredor Mediterraneo. Con
esta misma idea y mirando hacia una mejora inte-
gral de la red gallega, el ministro enumerd algunas
de las actuaciones mas relevantes: fuerte impulso
a la renovacién de la linea Ourense-Monforte-Lugo,
con una inversidn de 546 millones de euros, que
permitirdn a Lugo conectarse con la red de Alta
Velocidad y mejorar el servicio para el transporte
de mercancias; la licitacion en abril del estudio de
alternativas para la prolongacion del Eje Atlantico
hacia Portugal: la denominada Salida Sur de Vigo,
y con la inclusién de Galicia en el Corredor Atlan-
tico ferroviario, este mismo afio, Mitma solicitara
fondos CEF para Galicia y, ademas, se trabaja para
completar el enlace pendiente entre la red gallega
y la portuguesa como parte del Corredor, asi como
en la reduccién de los tiempos de conexioén entre
Ferrol y A Coruia.

En materia ferroviaria, otro de los asuntos tratados
en la reunion entre los equipos directivos de Mitma
y de la Xunta de Galicia es el estado de los desa-
rrollos de las estaciones intermodales en la region,
que suponen un elemento de dinamizacién urbana
extraordinario. Existen avances claros y se van a li-
citar las obras de la estacion ferroviaria de Santiago
de Compostela, una actuacién integramente finan-
ciada por el Ministerio a través de Adif; impulso a la
tramitacion de un nuevo convenio para la estacion
intermodal de A Coruia, que resolvera la integra-
cion de la estacion ferroviaria con la de autobuses y
permitira adecuar el proyecto a la nueva normativa

técnica, y en Vigo, este afio Mitma
podra inaugurar el Centro Vialia en
la estacién de Urzaiz y el afio que
viene ya estaran plenamente ope-
rativos todos los nuevos accesos
en la que va a ser un icono de la
nueva concepcion de movilidad de
este Ministerio.

Actualida

Inversiones de Mitma en la Red

de Carreteras

Respecto a la Red de Carreteras del Estado en
Galicia, el ministro valoro la apuesta inversora del
Ministerio en la region, donde se han puesto en
servicio 30 km de nuevas autovias y licitado actua-
ciones relevantes como la Variante de O Barco o en
el Enlace Orbital. Se refirié también a la reapertura
del tunel de O Folgoso, en A Cafiiza, para finales de
este mes, una vez concluyan los trabajos de reha-
bilitacién de los dafios, de enorme magnitud y de
muy dificil reposicidn, causados por un accidente.
En cuanto a la autovia A-54 Santiago-Lugo, Mitma
esta trabajando para superar las incidencias am-
bientales y patrimoniales en los trayectos restan-
tes. Ademas, como una actuacién innovadora, se ha
dado inicio a la fase de construccion y experimenta-
cion en campo de los instrumentos de aislamiento,
eliminacion y desplazamiento de las nieblas en el
Alto del Fiouco en la A-8, en la provincia de Lugo.
Por ultimo, el ministro y el presidente de la Xun-

ta evaluaron conjuntamente el estado del Plan de
Recuperacion, Transformacién y Resiliencia que el
Ministerio esta preparando para acceder a los fon-
dos del Mecanismo de Recuperacion europeo, que
podrian implicar para Galicia una inyeccion total de
mas de 1.200 millones de euros, 225 millones ya
este afio.
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Inversiones en Santiago

Por otra parte, un dia antes, en la sede del Ayun-
tamiento de Santiago de Compostela, durante el
acto de la firma del Protocolo de Actuacion para la
elaboracion de su Plan de Accién de la Agenda Ur-
bana Espafiola (AUE), José Luis Abalos dio detalles
del proyecto de ampliacion y mejora de la estacion
de Santiago, técnicamente aprobado y para el que
se ha optado por la licitacion directa de las obras,
cuyo procedimiento ya se ha lanzado. En su inter-
vencion, Abalos indicé que se van a licitar las obras
de ampliacion de la estacidn, aunque el convenio
solo lo preveia si se superaban los 3,5 millones de
usuarios al afio.

En su discurso, Abalos se refirié al valor de que
una Ciudad Patrimonio de la Humanidad, como es
Santiago de Compostela, haya encontrado en la
Agenda Urbana una metodologia util y apropiada
para planificar de manera estratégica e integrada el
futuro de la ciudad para los proximos afos. Segun
ha manifestado, el plan aspira a disefiar un nuevo
modelo sostenible, productivo y solidario.

Entre los elementos mas representativos de la
ciudad, como posible proyecto piloto de la Agenda
Urbana Espafiola, el ministro hizo hincapié en el va-
lor que le reconoce a la conservacion y gestion de
la Ciudad Histodrica, lo que se esta traduciendo en

una serie de actuaciones encaminadas a desarro-
llar su potencial de acogida residencial en la parte
histérica, la recuperacion de las actividades comer-
ciales y culturales, o la movilidad sostenible, entre
otros elementos. Abalos destacé de manera espe-
cial las del Plan de Recuperacién, Transformacion

y Resiliencia, muchos de cuyos programas tendran
que ser gestionados por los municipios. Esos fondos
haran posible la implantacion de zonas de bajas
emisiones en ciudades de mas de 50.000 habitan-
tes y renovaran el transporte publico para reducir-
las. Asimismo, esos fondos financiaran el Plan de
Rehabilitacion y Regeneracién, que intensificara las
inversiones del Ministerio en areas de regeneracion
y renovacion urbana, rehabilitando viviendas de la
ciudad como los barrios de Pontepedrifia, Vite o en
el Poligono de Vista Alegre, a través del plan estatal
de vivienda 2018-2021. Y por ultimo, el ministro se
refirid también a las intervenciones que el Ministe-
rio ha efectuado en la Catedral de Santiago, tanto a
través del Programa de Rehabilitacidon Arquitecténi-
ca como del 1,5% Cultural. En el pasado se trabajo
en la restauracion del Portico Real y del Cimborrio
y estan proximas a concluir la restauracion de las
escalinatas del Obradoiro y de la rejeria del tem-
plo, con una aportacion estatal de 1,4 millones de
euros.

Cercanias de Renfe en Sevilla
cumple 30 aflos con mas de
187 millones de viajeros

S
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Nuevas regulaciones
para el transporte de mercancias
peligrosas por via aéreay carretera
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Mitma aprueba la primera norma
espanola sobre carreteras 2+1

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma), a través de la Direcciéon General
de Carreteras, ha aprobado la primera norma
espafola sobre carreteras 2+1, que constituirian
un hibrido entre autopistas/autovias, con dos
calzadas separadas, y carreteras convencionales,
con una calzada.

El trabajo de estudio de estas vias ha culminado
con la aprobacion, por parte del director general
de Carreteras, Javier Herrero, de la Orden
Circular 1/2021 sobre Recomendaciones para el
disefio de Carreteras 2+1 y carriles adicionales de
adelantamiento.

En este tipo de carreteras existiria una Unica
plataforma donde se mantendria una separacion
entre sentidos de circulacién y se dispondria un
carril por cada sentido mas otro carril adicional
interior dedicado al adelantamiento, dependiendo
de la demanda existente de esta maniobra.

Entre las principales ventajas que se pueden
enunciar sobre este tipo de carretera se
encuentran: mejores condiciones de seguridad
respecto a la carretera convencional; mejor nivel
de servicio, dado que se obtendrian velocidades
medias de recorrido mas elevadas; reduccion
considerable en el coste de construccion
respecto a una autopista/autovia; menores
afecciones ambientales respecto a una autopista/
autovia; mayor flexibilidad de las condiciones

de disefio, al no necesitar conseguir la

distancia de adelantamiento necesaria para una
carretera convencional, y se permite también

el adelantamiento de vehiculos lentos donde su
presencia resulte significativa.

Dadas las ventajas expuestas, Mitma ha
considerado trabajar en una norma que permita
proporcionar a administraciones, proyectistas,
técnicos, etc., un soporte basico para todas las
decisiones que se deben aportar para el proyecto
de una carretera 2+1.

De esta forma, Espafa tiene una norma
especifica para estas carreteras que actualmente
cuenta con una amplia experiencia en muchos

paises europeos (Suecia, Finlandia, Alemania,
Francia, Irlanda, entre otros) y del resto del
mundo (EE.UU., Canada o Australia). Incluso
se da el caso de paises que estan en fase de
expansion y mejora de su red viaria, como
Polonia, donde han apostado de forma decidida
por esta solucion.

Un nuevo modelo de conservacion para la Red
de Carreteras

Por otra parte, El Consejo de Ministros autorizé
el pasado 30 de marzo la celebracion de los
primeros seis contratos basados en los nuevos
pliegos de contratacion para la conservacion de
carreteras, que suponen un importante cambio
respecto al modelo actual.

Se trata de contratos de conservacion por un
valor conjunto de 627,8 millones de euros, 541
millones de euros para Cataluia y 86,8 millones
de euros para Aragon, correspondientes a los
tramos de las autopistas de peaje AP-2 y AP-7,
qgue revertiran al Estado en septiembre de 2021
tras la finalizacion de sus concesiones.

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma), a través de la Direccion General
de Carreteras, plantea un nuevo modelo en

los contratos de servicios de conservacion y
explotaciéon de sectores de carreteras del Estado,
en los que se integraran prestaciones adicionales
como la explotacién econdmica de elementos
funcionales ya existentes (areas de servicio) y la
ejecuciéon de pequefias obras. El objetivo ultimo
del nuevo modelo es garantizar una movilidad
segura, reforzando asi la orientacion hacia los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) con los
que estd comprometido el Mitma. Se separan, de
forma expresa, los gastos e ingresos del contrato,
estableciendo, de un lado, el presupuesto de
gastos (costes de conservacion y explotacion y
pequefas obras) y, de otro, el presupuesto de
ingresos (canon a abonar como contraprestacion
por el derecho de explotacion de las areas de
servicio y otros servicios publicos).
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Objetivos del nuevo modelo

Los objetivos fundamentales de este nuevo planteamiento son los de
ofrecer un servicio integral al usuario que garantice la movilidad en

unas condiciones adecuadas de calidad, vialidad y seguridad, lo que
supone no so6lo el mantenimiento de las vias de circulacion, sino también
ofrecer servicios complementarios para el descanso y el repostaje (areas
de servicio); garantizar también una optimizacion de recursos, pues
permite aprovechar las sinergias que se obtienen al gestionar de manera
conjunta cada tramo de carretera, como el establecimiento de objetivos
compatibles, seguimiento y control de la prestacion de los servicios

con el nivel de calidad adecuado, un mejor aprovechamiento de las
infraestructuras existentes y la optimizacién de los recursos econémicos.
Se trata asimismo de obtener una mejora del estado de la carretera a
través de un incremento de la dotacién destinada a la realizaciéon de las
operaciones de conservacion de los elementos constitutivos, tales como
limpiezas y siegas, reparaciones de firmes, actuaciones en los sistemas
de drenaje, mejora de los sistemas de contencién, etc. Se persigue, por
ultimo, la mejora de otros elementos de la carretera con la inclusién

de pequefias obras de conservacion preventiva que tienen por finalidad
la rehabilitacién, reposicion y mejora de los elementos de la carretera
mediante inversiones que superan el alcance previsto en los contratos
vigentes.
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en lared de astronomia
mas grande de Europa

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma), a través del Instituto Geografico
Nacional (IGN), participa en la red colaborativa de
astronomia terrestre mas grande de Europa, Opti-
con-RadioNet PILOT (ORP), surgida de la reciente
union de las dos grandes redes en Europa: una en
el dominio optico (Opticon) y otra en el dominio de
las ondas de radio (RadioNet). De esta ultima, el
IGN forma parte desde 2008, a través del Observa-
torio de Yebes y del Instituto de Radioastronomia
Milimétrica (IRAM).

A medida que avanza el conocimiento del Universo,
los astronomos precisan de una gama mas amplia
de técnicas astronémicas complementarias para
analizar y comprender los fendbmenos del cosmos.
La Union Europea ha respondido a esta deman-

da unificando Opticon y RadioNet, redes que han
servido con éxito a sus respectivas comunidades
durante los uUltimos veinte afios.

Las instituciones encargadas de coordinar este pro-
yecto son el CNRS francés, junto con la Universidad
de Cambridge y el Instituto Max-Planck de Radio-
astronomia aleman. Espafia participa en esta red

a través de instituciones de investigacion, obser-
vatorios e infraestructuras astrondmicas de socios
internacionales (AIE-CAHA, CSIC, IGN, IRAM, FGG,
IAC). Concretamente, la aportacién econdmica del

IGN se vehiculara a través del Centro Nacional de
Informacion Geogriafica.

El proyecto, que cuenta con una financiaciéon de 15
millones de euros en el marco del programa H2020,
tiene como objetivo armonizar los métodos y herra-
mientas de observacion para instrumentos 6pticos
y de radioastronomia terrestres y proporcionar a
los investigadores acceso a un mayor nimero de
instalaciones astronémicas. De hecho, la nueva red
Opticon-RadioNet PILOT (ORP) reline una veintena
de telescopios y conjuntos de telescopios.

De este modo, la comunidad astronémica europea
se beneficiara de un acceso coordinado a estas
infraestructuras astronémicas de la red, ademas de
la incorporacion de nuevas generaciones de astro-
nomos gracias a la promocién de programas de for-
macion. El consorcio ORP relne astronomos de 15
paises europeos, Australia y Sudafrica, asi como de
37 instituciones. En Espafia, las siguientes organi-
zaciones son miembros del consorcio: Observatorio
de Yebes (OY, IGN), Consejo Superior de Investiga-
ciones Cientificas (CSIC), Centro Astrondmico His-
pano Aleman (AIE - CAHA), Instituto de Astrofisica
de Canarias (IAC), Fundacion Galileo Galilei (FGG),
Instituto de Radioastronomia Milimétrica (IRAM,
CNRS/Max-Planck-Gesellschaft/Instituto Geografico
Nacional).
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El Cedex, Premio
“Excellence in
Standardisation”
de laUnion
Internacional de
Ferrocarriles
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El Centro de Estudios y Experimentacién de Obras Publicas (CEDEX),
dependiente del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma) ha recibido el premio a la Excelencia en la Normalizaciéon de
la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC) por la elaboracion de un
documento sobre el disefio y construccion de vias férreas.

En la celebracion de la primera edicion del premio “Excellence in
Standardisation” de la UIC, el documento elegido para recibir el citado
galardon ha sido el denominado “Disefio y Construccion de las capas
de via para lineas ferroviarias”, cuyo redactor principal es el Laborato-
rio de Geotecnia del CEDEX.

Este documento, de caracter normativo, aborda las cuestiones rela-
tivas a las condiciones que deben cumplir los materiales, los criterios
de proyecto, y los procedimientos de construccién y control de calidad
de las obras de tierra en las que se apoyan las vias ferroviarias de
acuerdo con el Eurocddigo 7 y la Norma Europea EN16907 sobre Es-
tructuras de tierra.

La UIC desarrolla y distribuye las denominadas “International Railway
Solutions (IRSs)” con el objetivo de ayudar a las compaiiias ferrovia-
rias a alcanzar una mayor armonizacion y colaboracion. Esto implica
el cumplimiento riguroso de los procedimientos y normas de calidad

El documento normativo premiado, IRS 70719, proporciona las defini-
ciones, principios y reglas generales para el proyecto de las obras de
tierra en las que se apoyan las vias ferroviarias.



Constitucion del Grupo de
Trabajo “Cambio Climaticoy
Resiliencia en Carreteras”

El Centro de Estudios y Experimentacién de Obras Publicas (Cedex), dependiente
del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma), coordinara el
Grupo de Trabajo Transversal sobre “Cambio Climatico y Resiliencia en Carrete-
ras” recientemente creado en el seno del Comité Técnico de Medio Ambiente de la
Asociacion Técnica de Carreteras (ATC). Este Grupo en el ambito nacional corres-
ponde al Comité Técnico en la Asociacién Mundial de la Carretera (PIARC, en sus
siglas en inglés). Este grupo se constituye como un foro neutral, objetivo e inde-
pendiente, donde técnicos, tanto del sector publico como de la empresa privada,
con competencias en distintos &mbitos territoriales, abordaran distintas cuestio-
nes en relacion con la mejor forma de adaptar la red de carreteras espanola al
cambio climatico y conseguir una red mas resiliente, en un entorno cambiante y
en el que hay que actuar con rapidez.

Los efectos de los eventos meteoroldgicos sobre nuestras infraestructuras, mu-
chos de ellos intensificados por el cambio climatico, son cada vez mas evidentes.
El Cedex, comprometido con el estudio de este aspecto relevante, evalla las ne-
cesidades de adaptacion de las infraestructuras de transporte al cambio climético,
tanto en el ambito de la red como en el de secciones especificas.

El grupo de trabajo pretende avanzar, en el marco de la PIARC, en una metodo-
logia en la que se puedan apoyar los distintos gestores para una toma de decisio-
nes informada. A su vez, se intentara cuantificar mediante variables objetivas los
costes que suponen los eventos extremos en la red y las ventajas de implantar un
mantenimiento preventivo.

También, se pretende uniformizar los conceptos basicos en materia de resiliencia
y efectuar una revision de los principales proyectos de I+D+i relacionados con

el cambio climatico, con objeto de aprender y rentabilizar los resultados de las
distintas investigaciones sobre esta materia financiadas en el ambito europeo e
internacional. Este grupo difundira sus trabajos a través de publicaciones y jorna-
das que posibiliten la diseminacion, divulgacion e implantacién de forma generali-
zada de buenas practicas en la materia en el sector de la carretera en Espafia. En
definitiva, se trata de contar con una red de carreteras preparada para los retos
actuales y futuros, resiliente, que preste el mejor servicio al usuario, en dptimas
condiciones de funcionalidad y seguridad vial, conjugando el mayor respeto al
medio ambiente con la eficiencia en el gasto publico.
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Vazquez Torron senala la gran

capacidad de las

para participar

en el

El secretario general de Infraestructuras del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, Sergio Vazquez Torrén, ha sefialado la
disponibilidad y capacidad de las empresas espa-
fiolas para participar en el nuevo plan de inver-
sion en infraestructuras presentado por Estados
Unidos. Vazquez Torrdn hizo estas manifestacio-
nes durante el encuentro telematico “The Infras-
tructure Symposium”, organizado por la Camara
de Comercio Espafia—Estados Unidos, un evento
que contribuye a estrechar los lazos entre los dos
paises y en el que han intervenido diversos res-
ponsables del sector institucional y empresarial
del ambito de las infraestructuras, entre los que
cabe destacar el que fuera embajador de Espafa
y Andorra Alan D. Solomont, hoy presidente de la
citada Camara.

En el encuentro, celebrado el 7 de abril, el secre-
tario general ha destacado el importante esfuerzo
que se ha realizado en Espafia en los ultimos trein-
ta afios en materia de infraestructuras, proceso en
el que se llego a invertir hasta 2010 un porcentaje
del PIB aproximadamente del doble del de otros
estados europeos de nuestro entorno (entre un 1%

y un 2%). Dicho esfuerzo ha permitido que Espafia
cuente con la 72 mejor red de infraestructuras del
mundo, segun el Foro Econémico Mundial.

En este contexto, Estados Unidos es uno de los
principales mercados exteriores para las empresas
de nuestro pais, donde los constructores espafio-
les acumulan casi un tercio del total de la factu-
racion de proyectos en los que participan contra-
tistas internacionales. Asi lo muestran las cifras,
dado que entre 2015 y 2020, equipos liderados o
integrados por empresas espafiolas y/o sus filia-
les han conseguido proyectos por valor de 43.800
millones de ddlares. Incluso en un afio tan dificil
como el pasado 2020, las empresas espafiolas han
asumido proyectos por valor de 7.000 millones de
dolares.

Vazquez Torrdn, ademas, ha remarcado las opor-
tunidades que para estas empresas ofrece el
nuevo plan de inversion en infraestructuras pre-
sentado recientemente por el presidente Biden y
lo acertado de contar con un plan que dinamice la
creacion de empleo y que contemple una impor-
tante inversién en infraestructuras que podria
ascender hasta los 2 billones de dodlares.
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la licitacion de obras para

ancho estandar en el

El Consejo de Ministros, en su reunion del pasado

30 de marzo, ha autorizado al Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma) a licitar,
a través de Adif Alta Velocidad (Adif AV), las obras
para la implantacién del ancho estandar en el tramo
Castellé-Vandellos del Corredor Mediterraneo, con
una inversion superior a los 121 millones de euros.
Las obras de via y electrificacién se dividen en dos
contratos, uno para el tramo Castell6-Vinaros, con un
valor estimado de 76.771.606,54 euros, y el otro para
el tramo Vinaros-Vandellos, con un valor estimado de
45.013.407,07 euros, ambos importes sin IVA. En los
dos contratos, el plazo de ejecucién estimado es de
18 meses.

De acuerdo con el compromiso del Gobierno, se
trata de una de las actuaciones de mayor relevancia
para el desarrollo del Corredor Mediterraneo como
eje estratégico para el fomento del transporte por
ferrocarril y el desarrollo socioeconémico del arco
mediterraneo y su area de influencia. Los proyec-

tos tienen por objetivo implantar el ancho estandar
mediante el cambio de ancho de via en este tramo de
alrededor de 150 km de longitud, pasando del actual
de 1.668 mm a 1.435 mm. Las obras comprenden las
operaciones necesarias en plataforma, superestruc-
tura y electrificacion. Se pretende asi garantizar en
todo momento la adecuada prestacion, capacidad,
estabilidad y fiabilidad de los traficos de viajeros y
mercancias.

Tramo Castell6-Vinaros

La implantaciéon de via doble en ancho estandar en
este tramo se realizara tanto en las vias generales
como en vias de apartado, adaptando las instalacio-
nes para la correcta explotacion de la longitud de
tren estandar interoperable (750 m). Para ello, se
instalaran vias con una longitud atil de 750 m en las
estaciones de Les Palmes, Torreblanca, Santa Mag-
dalena de Pulpis, y Benicarld-Pefiiscola y Vinaros. En
la fase 1, correspondiente con los trabajos previos,
se realizaran actuaciones en via, mediante la amplia-
cion de la plataforma para la ejecucion de las vias de
apartado de 750 m, la reposicion de servicios afec-
tados y la ampliacion del drenaje, la ejecucion de la
nueva superestructura con materiales polivalentes y
otros trabajos de obra civil, como la adaptacion de la
bascula dinamica de Les Palmes al ancho estandar.
Respecto a la electrificacion, se adaptaran las insta-
laciones para ser compatibles a una futura alimenta-

Corredor Mediterraneo de Alta Velocidad
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cién de 25 kV y se realizardn nuevas cimentaciones,
el izado de nuevos postes y porticos, la colocacion
de nuevo hilo de contacto, asi como la renovacion

y montaje de otros elementos del sistema, mante-
niéndose la tensién actual en catenaria a 3kV CC.
Una vez finalizada la primera fase, la plataforma
ferroviaria tendra la configuracién funcional final y
se dara paso a la fase 2, consistente en el cambio
de ancho de via en las vias generales y de aparta-
do y cambio de ancho de aparatos, sustituciéon de
cruzamientos fijos por cruzamientos mdéviles en via
general.

Ademas, se ampliara el ancho de andén en las
estaciones de Les Palmes, Benicassim, Oropesa del
Mar, Torreblanca, Alcala de Xivert, Santa Magdalena
de Pulpis, Benicarlo-Pefiiscola y Vinaros. Excepto

en Les Palmes, en el resto de estas estaciones, se
ejecutara una nueva pieza de borde de andén.

Tramo Vinaros-Vandellés

En esta actuacion, ademas del cambio de ancho en
las vias generales y de apartado, también se reali-
zara una actuacion similar en el ramal de Tortosa.
Al igual que en el tramo anterior, en la primera

fase se realizaran actuaciones en via, mediante la
ampliacion, la reposicién y ampliacion del drenaje,
la ejecucion de la nueva superestructura con mate-
riales polivalentes, y otros trabajos en estructuras
entre las que figuran la proteccion de las pilas de un
paso superior. En estaciones se ejecutaran nuevas
rampas a final de andén en las estaciones de Ullde-
cona, LUAldea-Amposta y 'Ametlla de Mar, y vias de
apartado de 750 metros en Ulldecona y LAmetlla de
Mar. Respecto al sistema de electrificacion, alimen-
tada igualmente a 3kV en CC, se realizaran trabajos
similares a los del tramo anterior.

Esta actuacion podra ser cofinanciada por el Meca-
nismo “Conectar Europa” de la Unién Europea (CEF).
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Urbanizacion de
terrenos del cuartel
de Ingenieros de
Valencia

El Consejo de Administracion de Sepes Entidad Es-
tatal del Suelo, adscrita al Mitma, ha adjudicado las
obras de urbanizacion de los terrenos en desuso del
cuartel de Ingenieros de Valencia a la empresa Joca
Ingenieria y Construcciones, S.A., con un importe
de licitacion de 2,4 millones de euros y un plazo de
ejecucion de 16 meses.

Las obras permitiran la edificacion de 438 viviendas
destinadas a alquiler asequible. Asimismo, moder-
nizaran las infraestructuras generales colindantes

y permitira la integracion racional de los nuevos
ambitos en el tejido urbano existente, configurando-
se como una importante operacion de rehabilitacion
urbana para la ciudad de Valencia.

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana continGia avanzando asi en el Plan de vivien-
das para alquiler asequible, y gracias a los fondos
europeos, incrementara hasta 100.000 viviendas

el objetivo de desarrollar un verdadero parque de
vivienda social.

Actualida

Campana
solidariade
Ineco contrael
hambre infantil
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El Consejo de Ministros ha autorizado la celebraciéon del contrato de compra
publica de tecnologia innovadora del Programa Integral de Innovacion iSAR
de Salvamento Maritimo, dependiente del Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana (Mitma), por un valor estimado de la licitacion de
19.000.000 de euros.

Este programa esta cofinanciado en un 85% por el Fondo Europeo de Desa-
rrollo Regional (FEDER), en el marco del Programa Operativo Plurirregional
de Espafia 2014-2020. El programa se realizara en la Comunidad Auténoma
de Canarias.

La finalidad del Programa ISAR y de esta licitacion es la de incorporar en
Salvamento Maritimo los siguientes desarrollos innovadores: aeronaves no
tripuladas inteligentes con capacidad de despegar y aterrizar verticalmente
y de manera autbnoma en embarcaciones en movimiento y con mayores
prestaciones que las que hay actualmente en el mercado (en este sentido, se
encuentra en fase de adjudicacion la construcciéon de un nuevo remolcador
de altura para Salvamento Maritimo, el cual contara con una plataforma en
su cubierta con capacidad para operar con drones en blsquedas en la mar);
sensores inteligentes capaces de detectar naufragos de manera automa-
tica en condiciones meteoroldgicas adversas, incluso de noche, asi como

de medir niveles de emisiones atmosféricas de barcos en navegacion y de
detectar de forma automatica atmoésferas nocivas y potencialmente peligro-
sas; sistema de comunicaciones satelitales de gran capacidad, pero reducido
tamano y peso capaz de ser instalado en aeronaves no tripuladas, y red de
comunicaciones digital que conecte a las unidades desplegadas en alta mar y
permitan compartir la informacion en tiempo real.

Estos desarrollos innovadores mejoraran el servicio publico actual, entre
otros, en los siguientes aspectos: reducir los tiempos de blusqueda de nau-
fragos y pequefias embarcaciones; control de las emisiones atmosféricas de
buques en navegacion en cumplimiento del Anexo VI del Convenio Interna-
cional MARPOL; incremento de la capacidad de deteccion de contaminantes
en el mar con el objetivo de reducir el impacto medioambiental, y mejora
de la comunicacion entre las unidades participantes en una emergencia, asi
como de la coordinacion y gestion de emergencias complejas.
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Mejoras en laN-621
asu paso por el
desfiladero de La
Hermida

El Consejo de Ministros ha autorizado la celebracion de un contrato de obras de
“Mejora de la plataforma y tratamiento ambiental de la carretera N-621 de Ledn a
Santander por Potes. Tramo: Castro Cilldrigo — Panes. Desfiladero de la Hermida”,

en Asturias y Cantabria. El valor estimado del contrato (importe total del mismo, sin
incluir el IVA) es de 79,9 millones de euros.

La carretera N-621 es la Unica via de acceso desde la cornisa cantabrica hacia los
valles de Camalefio, Liébana y Picos de Europa. A partir de la localidad de Potes, la
carretera encara el puerto de San Glorio, a través del cual se accede a la provincia
de Leon. Tiene un trafico medio de 2.500 vehiculos diarios, llegando a triplicarse en
puntas durante los meses de verano debido al alto interés natural y paisajistico de la
zona.

El objetivo de esta actuaciéon es resolver y garantizar la accesibilidad en la zona, ade-
mas de asegurar la continuidad de la circulacién y mejorar la seguridad vial, todo ello
salvaguardando los altos valores ambientales del entorno. Con ello, se coadyuva al
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) con los que Mitma esta
comprometido.

El proyecto consiste en la mejora e integracion ambiental de la carretera N-621 entre
los P.K. 154,5 (Castro Cillérigo, Cantabria), y P.K. 174,5 (Panes, Asturias), en una
longitud de 17,2 km que corresponden al paso por el desfiladero de La Hermida, en
paralelo al curso del rio Deva. Su trazado se ubica por tanto en Cantabria (11 km) y
Asturias (9 km). El proyecto afecta a los términos municipales de Cillérigo de Liébana,
Pefiarrubia, Tresviso y Pefiamellera Baja.

La carretera cuenta actualmente con 174 curvas de radio menor a 100 m, de las
cuales 11 tienen incluso menos de 25 m. Todas estas actuaciones, encaminadas a
mejorar la seguridad y el confort para la circulacién, complementaran las obras que
actualmente desarrolla Mitma en la N-621, consistentes en el ensanche y mejora de
su trazado en varios tramos, incluyendo los 4 puentes que existen sobre el rio Deva,
hasta ahora ortogonales al cauce del rio.

Todas las actuaciones se han proyectado teniendo en cuenta el singular entorno
natural atravesado, procurando la adecuada integracion paisajistica y ambiental del
proyecto.
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Mapas a la carta

El Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, a través del Centro Nacional
de Informacién Geografica (CNIG), ha publi-
cado la aplicacion web ‘Mapa a la Carta’ (ma-
paalacarta.cnig.es) que permite personalizar
los mapas topograficos del Instituto Geogra-
fico Nacional (IGN) configurando ubicacidn,
escala y cartela, asi como dibujar y afiadir
rutas. Asimismo, el usuario puede generar
su propio mapa personalizado en PDF de alta
resolucién vy, si lo desea, recibirlo impreso en
su domicilio.

Hoy en dia, el consumo de cartografia se sue-
le realizar a través de la pantalla de un or-
denador o de un dispositivo moévil por medio
de visualizadores, de modo que se selecciona
interactivamente la porcion de territorio que
interesa explorar a través de un espacio con-
tinuo y sin los tradicionales limites de hoja de
los mapas en papel.

El CNIG, junto al IGN, ha desarrollado este
proyecto de cartografia a demanda “Mapa a
la Carta” basandose en esta actual forma de
consultar informacidn geografica, con apro-
vechamiento de las posibilidades que ofrecen
las nuevas tecnologias y con el contenido del
Mapa Topografico Nacional (MTN).

En esta aplicacion web el usuario puede con-
figurar el mapa adaptado a su gusto y nece-
sidades, permitiendo la eleccién de la frac-

cion de territorio que va a contener el mapa,
el fondo cartografico (MTN25 o MTN50), la
escala (dentro de ciertos rangos) e incluso
personalizar el titulo y la portada del mapa.
También permite dibujar sobre la cartografia
puntos, lineas y poligonos que pueden ser
rotulados, o bien insertar otros datos geogra-
ficos propios como los que se pueden regis-
trar en una ruta a pie por medio de un GPS,
los obtenidos tras una consulta en el Centro
de Descargas del CNIG u otro tipo de infor-
macion descargada de internet en diferentes
formatos (GPX, KML, Shape y Geolson).

Con todo ello, se consigue que los usuarios
no sean solo lectores de cartografia sino
también creadores de nuevos mapas reutili-
zando los recursos del Mapa Topografico Na-
cional, y disponiendo del producto en formato
PDF en cuestién de minutos y de manera
gratuita, con la posibilidad de compartirlo.
También se ofrece la opcién de obtener, a
través de la Tienda Virtual del CNIG (https://
www.cnig.es/home), el mapa en papel estan-
dar o resistente al agua y con la calidad de
impresién de los Talleres Cartograficos del
IGN. Para facilitar su uso, la publicacion de
la aplicacién se acompanara de videos expli-
cativos sobre el proceso de elaboracion de
mapas a la carta (https://www.youtube.com/
watch?v=HjmgPSN6XpA)

36 mitma

mayo 2021




Simulacro de
incendio de un
ferrien el Port
de Barcelona

Entregade los Premios ANCI

a Tesis Doctorales 2020 U

El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, José Luis Abalos, reconocio a la ingenie-
ria espafiola como la mejor embajadora de nuestro pais y de la
Marca Espafia durante la entrega de los Premios ANCI a Tesis
Doctorales 2020, celebrada en la sede del Ministerio en Madrid.
Abalos hizo entrega de este premio a Gonzalo Sanz-Diez de Ul-
zurrun, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos de la Univer-
sidad Politécnica de Madrid, por su tesis “Capacidad resistente
de elementos lineales de hormigdn armado reforzado con fibras
bajo cargas de impacto”. Se trata de un galardén otorgado
anualmente por la Asociacion Nacional de Constructores Inde-
pendientes (ANCI), que premia las mejores tesis doctorales de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos recibidas con califi-
cacion de cum laude en las universidades espafiolas.

El responsable del Departamento subrayd también que “las
infraestructuras han de jugar un papel clave y contribuir al
desarrollo de soluciones resilientes al cambio climéatico y otras
que faciliten la conservacion y la restauracion de los entornos
naturales y urbanos, de forma que la ingenieria tendra que ha-
cer frente a los retos que tenemos por delante, con un mundo,
en definitiva, descarbonizado y verde”. En este sentido, puso
igualmente de relieve la importancia de las inversiones de Mit-
ma como instrumento para acelerar y fortalecer la recuperacion
y la transformacién de nuestra economia: Inversiones en mo-
vilidad, infraestructuras y vivienda para facilitar el crecimiento
econdémico, la creaciéon de empleo y de oportunidades de nego-
cio a nuestras empresas. Y por Ultimo, Abalos quiso destacar el
hecho de que, pese al estado de alarma y el confinamiento, la
ejecucion de obra publica en el pasado ejercicio superé a la del
afno anterior y que, lejos de congelar la actividad, el Ministerio
la increment6 en un 8%.
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euros y un plazo de ejecucion de e

18 meses. Esta obra consiste en :
la prolongacion de 231 metros de
linea de atraque y la generacion
de superficies portuarias,
aumentando en casi 50.000 m2 la

superficie disponible en el mismo.

- Imagenes: AP Bilbao

__Ampliacién_ del Puerto de'BiIbao, con la
- ampliacion del muelle AZ1 sefializado
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Es una obra
CléSiCa de construccioén

de muelles en zonas portuarias
abrigadas, en la que se deberan
construir y fondear 6 cajones de
17 metros de manga y -esta es
la medida que mas llamara la
atenciéon- 24 metros de puntal,
obteniéndose calados nominales
de 21 metros.

Este proyecto es, como se dice
en el titulo del articulo, el penul-
timo peldafio para acabar con la
ampliacion del Puerto de Bilbao,
que comenz6 hace mas de 25
afnos.

Mas superficie, mas calado
Antes de explicar el por qué y
como se inicidé esa ampliacion,
quisiera mostrar la fotografia de
nuestro Puerto hace 25 afos.
Hasta los afios 80-90, Bilbao era
un puerto que se desarrollaba
en dos zonas. La primera, la mas
clasica, iba desde el centro de
Bilbao hasta Santurtzi, aprove-
chando las margenes de la ria,
especialmente en Abando-lbarra,
Canal de Deusto, Zorroza y, en
la parte de desembocadura de

la ria, al abrigo del dique de San-
turtzi, cuya construccioén se re-
montaba a la primera década del
siglo XX. Adosados a este dique
se situaban una serie de mue-
lles que recogian una abigarrada
serie de usos entremezclados,
ya que se unian cargas bastan-
te incompatibles entre si, como
eran graneles soélidos y liquidos,
mercancia general, vehiculos

y hasta pasajeros del ferri que
unia Bilbao con Southampton,
con el recordado “Patricia”.

Muy alejado de esta zona, hacia
el Norte, se encontraba el dique
de Punta Lucero. Este dique
-construido y reforzado a caballo
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Muelles en el Abra exterior en 1986.

entre las décadas 70 y 80- cons-
tituy6 una obra maestra de la
ingenieria portuaria, ya que se
disefio para poder cobijar a los
barcos mas grandes del mundo
de la época, como eran los gran-
des petroleros. Estos enormes
buques, ya casi en desuso, supu-
sieron la manera de contrarres-
tar los sucesivos cierres del Ca-
nal de Suez, que obligaban a los
petroleros a dar la vuelta al cabo

de Buena Esperanza para llegar
desde su origen, en el golfo
Pérsico, hasta Europa. El tamafio
de estos buques era tal, que solo
unos pocos puertos en Euro-

pa podian albergar a barcos de
entre 25 y 30 metros de calado,
con cerca de 500.000 ™ de peso
muerto, y Bilbao se convirtio en
uno de esos puertos. Los calados
disponibles en el extremo norte
del Abra, alcanzaban en su maxi-

Vista del Puerto de Bilbao en el Abra exterior en 1991




mo, en el morro del dique, los
35 metros. No debemos olvidar
que esta obra fue producto de la
colaboracioén publico-privada, ya
que a la construccion de este im-
presionante dique la acompafio
la construccion de la refineria de
Petronor, situada a poca dis-
tancia del Puerto, en el término
municipal de Muskiz.

La distancia entre el dique de
Santurtzi y el dique de Punta
Lucero era de unos 5 kilbmetros
y no habia nada mas que agua,
ademas de algunas pequefias zo-
nas de bafo y el pequefio puerto
pesquero de Zierbena. Es decir,
nos encontrabamos con una
superficie de unas i1.000 hec-
tareas!, cuya dificultad maxima
eran los grandes calados medios

El grado de ocupacién de los muelles
es hoy de un 87%, lo que supone,

en términos logisticos,

estar al limite de su capacidad.

que encarecen -aun hoy en dia-
cualquier obra que se haga, ya
que hay que hacer rellenos des-
de la cota -23 (de media), hasta
la cota +7 (cota de los muelles).
Por tanto, por cada metro cua-
drado de superficie de muelles,
habia que emplear 30 metros cu-
bicos de relleno. Ello sin contar
con los taludes propios de un

Muelles portuarios en el centro de Bilbao (1980)

g
-3

dique de abrigo necesario para
proteger las posibles darsenas y
cuya volumetria, como sabemos,
varia con el cuadrado del cala-
do. Es decir, una obra faradnica,
desde el punto de vista técnico y
econémico.

Los gestores del Puerto en aquel
momento lo vieron, mas que
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COmo una amenaza, cCOmo una
oportunidad. La oportunidad

de disponer de una zona virgen
en la que disefar un puerto de
nueva planta, con gran superfi-
cie disponible y grandes calados.
De ahi el acierto de tener esa
perspectiva a largo plazo de vi-

sualizar el Puerto de Bilbao como
uno de los puertos de referencia
del Cantdabrico.

Salida hacia el mar

Ahora se cumplen, efectivamen-
te, mas de 25 afios desde que
varias instituciones tomaron la

El Museo Guggenheim se levanta en terrenos antiguamente portuarios.
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decisidon -mas que estratégica,
diria yo- de salir desde el centro
de Bilbao, donde se encontraba
situada parte de la actividad
portuaria, hacia el Abra exterior.
La vision de las personas que
tomaron esa decisién no puede
mas que calificarse de brillante,




ya que el beneficio de todas las
partes es mas que evidente.

En aquellos momentos la situa-
cidn era mas que critica para
todas las partes. Por una parte,
una crisis econémica de gran
calado que obligbé a una gran

reconversion industrial que
afecté sobremanera a las em-
presas situadas en las margenes
de la ria. Por otro, una capital,
Bilbao, inmersa también en ese
proceso de cambio desde una
ciudad industrial a una ciudad de
servicios, que comenzaba a ver

INDICE

la planificacién urbana soste-
nible como una oportunidad de
regeneracion urbana y social. La
ria, que hasta esas fechas habia
sido, en todos los sentidos, el
patio trasero de la ciudad, se
convirtié en una oportunidad, en
parte principal de esa regenera-
cion. Paso, de este modo, a ser
eje vertebrador del crecimiento
urbano.

Era evidente que, a efectos de la
ciudad, las instalaciones portua-
rias ocupaban un espacio fisico
deseable para el desarrollo y, a
su vez, la actividad ahi manteni-
da era motivo de interferencias
de todo tipo. Por ejemplo, la
zona de muelles de Abando-
Ibarra era zona de gran activi-
dad comercial (icomo olvidar el
trafico de platanos de Canarias
que gestionaba Naviera Pinillos!),
con la consiguiente generacion
de ruidos, humos, trafico ferro-
viario, transito de camiones, etc.
Mas aun, con la navegacion de
barcos por la ria que, ademas de
lo complejo que resultaba pilotar
y remolcar barcos tan aguas
arriba, obligaba al cierre inter-
mitente del paso entre el centro
de Bilbao y Deusto, al tener que
levantar las hojas del puente de
Deusto, con las consecuencias
negativas que tenia para el trafi-
co rodado de vehiculos.

Paralelamente, el Puerto necesi-
taba, producto de su crecimien-
to, mas espacios en tierra para
gestionar mercancias, mas me-
tros de linea de atraque y mayo-
res calados que los que podian
ofrecer los muelles de Abando-
Ibarra, e incluso los muelles del
canal de Deusto o Zorroza.

Se estaban, en definitiva, jun-
tando dos elementos que con-
currian en una unica solucion: el
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Zona de Abandoibarra hoy, con detalle del Museo Guggenheim y torre Iberdrola.

Puerto debia abandonar Bilbao y
mirar aguas abajo hacia el Abra
exterior.

Dos problemas, una solucion
Nos encontramos, entonces, con
una doble problematica como
deciamos. La ciudad quiere cre-
cer y desarrollarse, empezando
a mirar a la ria como fachada

de la propia ciudad, alli donde
se encuentran las instalaciones
portuarias. El puerto, por su
lado, quiere crecer, aislandose
del efecto de corsé que es tener
una ciudad alrededor, necesitan-
do mas espacios y mas calados.
El encuentro de ambos proble-
mas solo ofrecia una solucion: el
puerto abandonaria el centro de
la ciudad y construiria un nuevo
puerto en el Abra, poniendo a
disposicién de la ciudad los gran-
des espacios urbanos del centro
de Bilbao.

No fue un camino sencillo, pero
cuando se vislumbra un objeti-
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vo comun y positivo, el acuerdo
fue inevitable. En una actuacion
conjunta de multiples adminis-
traciones de todo tipo y color
politico, desde el Gobierno Cen-
tral, Gobierno Vasco, Diputacion
Foral de Bizkaia, ayuntamientos
y Autoridad Portuaria de Bilbao
(entonces Puerto Autébnomo de
Bilbao) -seguramente con pocos
0 ningun precedente-, se toma la
decision estratégica de dar ese
salto cualitativo y cuantitativo.
De ese acuerdo nacio la socie-
dad Bilbao Ria 2000, un ejemplo
para muchas ciudades tanto de
Espafia como de otras partes
del mundo. El Puerto construiria
el que se denominé entonces
Superpuerto y la villa de Bilbao
desarrollaria la ciudad del futuro
que es hoy de la mano de Bilbao
Ria 2000.

Evidentemente, hubo una gran
dificultad, que fue el tema
econémico. Debemos tener

en cuenta que el Puerto cedi6

GRATUITAMENTE los terrenos a
la sociedad Bilbao Ria 2000, en
vez de capitalizarlos y utilizar
las plusvalias para financiar las
nuevas obras. Ello supondria un
esfuerzo econémico aun mayor,
pero como se suele decir, per-
mitanme la broma, iqué es eso
para uno de Bilbao!

Hay varias maneras de afrontar
el tema seriamente. En mas de
un puerto hemos visto inver-
siones milmillonarias casi de un
solo golpe, esperando llenar las
darsenas con el tiempo, a veces,
como el cuento de la lechera. En
cambio, la soluciéon planteada
en Bilbao fue una mucho mas al
estilo de Euskadi: gasto lo que
tengo y para lo que necesito en
cada momento. Se partié de un
macro proyecto en el que se
disefiaba como iba a quedar la
ampliacion del Abra al final (la
foto final) y se construiria paso
a paso, acudiendo a los ingresos
generados por la propia activi-



dad portuaria y a endeudamien-
to del propio Puerto, ademas de
algunas subvenciones europeas.
El puerto se construiria, por tan-
to, por fases, en funciéon de que
las fases anteriores se fueran
llenando de usuarios y que, con
€S0S NUevVos ingresos genera-
dos, se construirian los nuevos
muelles.

Un proyecto, muchas fases, y
siempre acompafando a la de-
manda

Como es légico, uno de los
primeros proyectos fue el del
dique de Zierbena. La lamina de
agua es tan grande en esa zona
y las aguas tan profundas, que
el dique de Punta Lucero no es
proteccion suficiente para abri-
gar todas las aguas del Abray
era necesario construir un nuevo
dique de abrigo interior. Lo
denominamos AZs (Ampliacion
Zierbena). Para que nos haga-
mos idea de las dimensiones

de este dique, decir que tiene
una longitud -en tres alineacio-
nes- de mas de 3 kilémetros,
con calados que llegan a la -25
y bloques de proteccion de 85
™ de peso unitario. Por tanto,
puede decirse que ya este dique
era una gran obra portuaria de
abrigo, al abrigo de otro dique

Muelles de la ampliacién y primera fase del Espigon central (2020).

Los graneles sélidos tienen una clara
tendencia al alza, exigiendo mayores
superficies y potenciales nuevas

implantaciones.

aun mayor (dique de Punta Lu-
cero). ¢Somos, o no somos del
centro de Bilbao?

A continuacion, se abordod la
primera terminal de contenedo-
res pura del Puerto de Bilbao,
situada en los muelles A1y A2
de la ampliacion. Sucesivamen-
te, los muelles adosados al dique

Terminal de contenedores en terrenos ganados al mar.

u-ll"
i -
R

__.,1.-‘ “'-'-"B N

de Zierbena, denominados AZ1,
AZ2 y AZ3 y el A3. Mas recien-
temente se ha construido la fase
1 del espigén Central, un gran
muelle, que cuando esté comple-
tado en sus dos fases, alcanzara
las 60 hectareas de nuevo suelo
portuario disponible y otros 2 km
de muelles atracables con calado
nominal de la -21.
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Zona industrial del Puerto en nueva superficie.
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Abra exterior con toda la ampliacion, afio 2021.

Las diferentes fases ejecuta-
das hasta la fecha suponen una
inversion publica cercana a los
1.000 millones de euros. Todo
ello ejecutado, como se decia
anteriormente, con fondos pro-
pios de la Autoridad Portuaria,
reforzados por endeudamiento
con el BEIl y con subvenciones
europeas. El grado de ocupaciéon
de los muelles es de un 87%
(descontando la primera fase del
espigon Central, recién finali-
zado), lo que quiere decir que
estamos, en términos logisticos,
al limite de la capacidad. A las
inversiones publicas hay que su-
mar otros 2500 millones de eu-
ros llevados a cabo por la inicia-
tiva privada, en la ejecucion de
nuevas instalaciones industriales,
almacenes, equipamientos, etc.
Podemos decir, por tanto, que
las diferentes ampliaciones han
ido acompafiando a la demanda,
adelantandola lo suficiente para




que siempre haya espacios dis-
ponibles en el Puerto, pero nunca
lo suficientemente adelantada
como para haber adelantado ca-
pital sobre las necesidades reales
en cada momento.

Recta final

Como deciamos, las obras plani-
ficadas hace mas de 25 afios se
han ido ejecutando y, podemos
confirmar, que ya nos encontra-
mos en las puertas de lo que sera
el principio del fin. Tras la puesta
en servicio de la primera fase del
espigon Central, que ya tiene una
primera empresa instalada en

su recinto, quedan por ejecutar
dos obras: la segunda fase del
espigon Central, con un importe
aproximado de unos 75 millo-
nes de euros, y la prolongacion
del AZ1 en 231 metros, por un
importe de casi 29 millones. La
idea inicial consistia en que esa
segunda fase del espigdon Central

se ejecutara en primer lugar vy,
tras ella, la prolongacion del AZ1.

Sin embargo, en los Ultimos
anos, hemos podido comprobar
que la tipologia de empresas
situadas en el AZ1 (principal-
mente de graneles sélidos) tiene
una tendencia al alza, exigiendo
mayores superficies y potencia-
les nuevas implantaciones. Dado
que somos un puerto que, como
se decia anteriormente, se tiene
que adelantar a la demanda,
pero mirando de reojo a la teso-
reria disponible, se ha decidido
que la obra de ampliacion del
AZ1 adelante a la segunda fase
del espigdn Central, para poder
dar servicio a esas empresas de
graneles solidos, de tal mane-
ra que los ingresos generados
por esas nuevas implantaciones
ayuden a la financiacion del es-
pigén Central. Un nuevo ejemplo

de cémo, histdricamente, en el
Puerto de Bilbao las inversiones
se basan en demanda real y
con el criterio (y necesidad) de
que solo se hagan las obras que
nuestra caja permita hacer.

Una vez finalizada la obra del
AZ1, la idea es la licitacion y
construccién de la segunda fase
del espigon Central, llegando al
limite de ocupacion fisica de la
ampliacion del Abra y rematando
aquel anhelo de quienes decidie-
ron arriesgarse en el traslado del
Puerto hacia el exterior hace ya
mas de 25 afios.

Enhorabuena, por tanto, a todos
aquellos que tuvieron esa vision
estratégica. A los actuales ges-
tores solo nos queda agradecer-
les aquel trabajo y aquel esfuer-
zo inicial, y ponerle el broche
final. @

Salida de un buque junto al muelle AZ1 que sera ampliado.
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ENAIRE
digitaliza
el servicio
de la Torre de
Control
del Aeropuerto
Adolfo Sudrez-
Madrid-Barajas
|

Ungran
Paso

ENAIRE, gestor nacional de navegacion aérea, en
el marco de su estrategia de innovacion, ha iniciado
una nueva etapa en la Torre de Control del Aeropuerto
Adolfo Suarez-Madrid Barajas con la digitalizaciéon de la
gestion de los vuelos que, basada en la automatizacion
de la informacion, mejorara la eficiencia del trabajo de los
controladores aéreos.
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La Torre de Col
. gestionada por E
H Texto: Miguel Angel tiene el mayor n
¥ de Espafia.

Garcia Barbero
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Los controladores aéreos de ENAIRE ya trabajan con la operativa sin ficha en la
Torre de Control del Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

Se abre una nueva etapa

en la gestiéon de los vuelos desde
la torre de control que mas tra-
fico gestiona de Espafia, la del
Aeropuerto Adolfo Suarez-Ma-
drid- Barajas. Esta nueva etapa
de digitalizacion y de automati-
zacion se traduce en dos aspec-
tos muy visibles: el primero es la
desaparicién de las fichas fisicas
de cada vuelo en la posicion del
controlador aéreo vy, la segun-
da, la activacion de una nueva
funcionalidad de enlace digital de
datos con el avion.

Operativa sin ficha
Este avance en las posiciones de
control de la torre trae consigo
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Desaparece la ficha fisica
de cada vuelo y se activa un
nuevo enlace digital de datos

con el avion

que desaparezca la imagen habi-
tual de la ficha impresa en papel,
lo que se conoce técnicamente
como Operativa Sin Ficha (OSF).
Esta imagen de ausencia de
fichas fisicas supone la mejora
en la predictibilidad de los vuelos
y en la eficiencia del trabajo del

controlador aéreo, asi como una
mayor seguridad operacional.

Enlace digital

de datos con el avién

El sistema implantado por ENAI-
RE activa ademas una nueva
funcionalidad de enlace de datos



digital con el avién, denominado
técnicamente como D-DCL (Data
Link Departure Clearance), la
cual entrad en servico en el ciclo
aeronautico (AIRAC) el pasado
25 de febrero.

Antes de la salida de un avion, el
piloto debe recibir la denomina-
da “Autorizacion de los Servicios
de Control de Tréafico Aéreo”. A
través de esta autorizacién, el
controlador le comunica datos

Torre de Control en Malaga-Costa del Sol, también con operativa sin ficha.

necesarios para el despegue y la
fase inicial del vuelo. El servicio
de enlace de datos digital D-DCL
proporciona un canal de comu-
nicaciones de forma automati-
zada entre el sistema de control

| E——



Imagen nocturna de la operativa sin ficha en la Torre del Aeropuerto madrilefio.

de trafico aéreo (SACTA) de la
Torre de Control y los sistemas
del avion para el intercambio de
mensajes relativos a esta auto-
rizacion, lo que reduce la carga
de trabajo y la saturacion de la
frecuencia de comunicaciones.

Este proceso de transformacién
ha requerido una importante
adaptacion del modo de opera-
cion de los controladores aéreos
de ENAIRE para sustituir una
forma tradicional de operacién,
que era la que hasta ahora les
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daba la referencia fisica de
cada vuelo a gestionar, hacia
una nueva teconologia digital

y automatizada. Se trata de un
proceso en etapas que ofrecera
mas agilidad y ventajas confor-
me se vaya implantando todo el
desarrollo tecnolégico del nuevo
sistema.

La nueva funcionalidad de ges-
tion automatizada ha sido des-
plegada en el sistema de control
de trafico aéreo (SACTA) de la

torre de control en Madrid por
ENAIRE, en coordinacion con el
gestor aeroportuario Aena y, con
anterioridad, en las torres de los
aeropuertos de Malaga—Costa
del Sol, Palma y Josep Tarrade-
llas-Barcelona-El Prat.

Para ello, ENAIRE ha invertido 5
millones de euros en la mejora
del sistema de gestion de trafico
aereo (SACTA) que utiliza y del
que es propietario. El proyecto
supone que pueda aplicarse a
todas las torres de control de
Aena operadas por ENAIRE.

Mediante este servicio se elimi-
na la necesidad de establecer
comunicaciones de voz por radio
entre controlador y piloto, lo que
redunda en una mayor seguridad




Mejor
predictibilidad

de los vuelos

La nueva operativa automatiza el flujo de trabajo nomi-
nal del controlador en favor de una operacién apoyada por
el sistema mediante fichas de progresidn de vuelo digitales.
La inclusion de la informacion necesaria en el sistema supone
una mejora de la predictibilidad en los vuelos y la eficiencia en la
gestiéon de navegacion aérea.

El sistema se adelanta al controlador ofreciéndole las acciones subsi-
guientes dependiendo de la fase en la que se encuentre el vuelo. Ade-
mas, automatiza la recogida de informacién esencial, liberando al contro-
lador de anotaciones innecesarias, y facilita la actuacién sobre las aeronaves
de manera indistinta sobre un entorno grafico o sobre una bahia de fichas de
progresion de vuelos virtual y su ficha electrénica digital en el caso de que se use
combinada con sensores radar de vigilancia en movimiento en superficie.

El proyecto para la automatizacion y modernizacidn del sistema de control de trafico
en las torres de control ha ido progresivamente avanzando para cubrir y homoge-
neizar la operativa en los diferentes escenarios, siendo fundamental la comunicacién y
coordinacién con el gestor aeroportuario Aena.
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La inversion, de 5 millones de
euros, servira para implantar esta
funcionalidad en todas las torres
de control de Aena operadas por
ENAIRE

Torre de Control del Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat.

Las torres de control de Malaga,
Palma y Barcelona ya cuentan
con esta tecnologia de ultima
generacion de ENAIRE
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operacional, capacidad operativa
y calidad de servicio.

Reduce la carga de trabajo y el
tiempo necesario para la obten-
cion de la autorizacion de con-
trol, entre controlador y piloto,
asociada a las comunicaciones
por radio.

Proporciona intercambios de
informacion precisos y concisos,
evitando riesgo de malinterpre-
taciones y repeticiones, lo que
redunda en un incremento de la
seguridad operacional.

En conclusidén, con el avance en
la evolucién tecnolégica de las
funcionalidades digitales en las
torres de control promovidas
por ENAIRE en coordinacién con
Aena, se consiguen los siguien-
tes beneficios:

= Reduccién de la saturacion
de la frecuencia para el ser-
vicio de autorizaciones con el
servicio de enlace de datos
con el avion.

= Reduccién de carga de tra-
bajo.

= Mejora de la capacidad del
sistema de control de trafico
aéreo.

= Prestacién de servicio mas
eficiente y con mayor calidad
hacia los usuarios.

Este proyecto de ENAIRE ha
sido parcialmente financiado por
fondos de cohesién de la Comi-
sion Europea al estar alineado
con los objetivos del Cielo Unico
Europeo. m
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Objetivo: Alcanzar la neutralidad de carbono en 2026

r

m Texto: Gabinete de_Prensa de Aena.
Fotografias: Aena '
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Aprobado en marzo pasado, el Plan de Accién
Climatica de Aena tiene como sus dos grandes
objetivos conseguir la neutralidad de carbono
en 2026 y apenas cuatro afos mas tarde, en
2030, obtener una disminucion del 949 de las
emisiones por pasajero en la operativa diaria.
Se trata de un ambicioso plan con el que la
compafia quiere avanzar a pasos agigantados
en la consecucion del objetivo Net Zero en
2040.
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de Aena aprobo el pasado mes
de marzo su Plan de Accién Cli-
matica 2021-2030: ‘Rumbo cero
emisiones’, que permitira alcan-
zar en 2026 la neutralidad de
carbono y obtener una reduccién
del 94% en 2030 de las emisio-
nes por pasajero asociadas a las
operaciones propias de Aena, en
el camino hacia la consecucién
del

Este Plan ha llevado a Aena a
convertirse en la primera empre-
sa espafiola y una de las pocas
cotizadas del mundo en rendir
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cuentas a sus accionistas cada
afio sobre su Plan de Accién
Climatica.

Durante el 2020, Aena alcanzé
los objetivos derivados de la
primera fase de la Estrategia
de Aena contra el cambio cli-
matico:

e Reduccion del 53% de
emisiones de CO, de Aena
en términos absolutos (afio
base 2015).

e Alcanzar una cuota de
abastecimiento energético
procedente de energias re-
novables del 100%.

e Plan de reduccién del 30% de
emisiones de los agentes de
handling para el afio 2020 en
el Aeropuerto Adolfo Suarez
Madrid-Barajas y del 20% en
el resto de aeropuertos.

Encaminados hacia una recupe-
racion sostenible, Aena quiere
llegar més lejos en su com-
promiso por la lucha contra el
cambio climéatico, por lo que ha
hecho mas ambiciosos sus obje-
tivos iniciales y en base a ellos

El Plan de Accién Climatica, que
supone una inversion cercana




a los 550 millones de euros
en el periodo 2021 y 2030,
se estructura en 3 programas
estratégicos:

e Neutralidad en carbono.
e Aviacion sostenible.

e Comunidad y cadena de va-
lor sostenible.

Para la consecucion de estos ob-
jetivos estratégicos, en la que es
necesaria la implicacion de todas
las areas de Aena, se incluye la
puesta en marcha de un con-
junto de actuaciones y me-
didas efectivas, estableciendo

unos indicadores que mediran
su cumplimiento.

Neutralidad en carbono

Este programa establece la
consecucion de convertir a Aena
en un operador de aeropuer-
tos carbono neutral en 2026 y
sentar las bases para alcanzar
las O emisiones netas (Net Zero
Carbon) en 2040.

Para ello se han definido una
serie de objetivos estratégicos
relativos a la reduccion de emi-
siones propias de Aena, vincula-
dos a la produccién de energia
renovable en autoconsumo, la
compra de energia de origen

renovable y el incremento de la
eficiencia energética de nuestras
instalaciones.

Lineas de actuacion:

= Energias renovables
Asegurar un 100% de
electricidad renovable
autoconsumida y un 90%
de energia sostenible de
climatizacion consumida
(compra+produccion) en
2030.

= Eficiencia energética
Reducir el consumo de ener-
gia por pasajero un 9% en
2030




Amparo Brea,
‘Chief Green Officer

En relacion con el Plan de Accion Climatica, Amparo Brea, directora
de Innovacién, Sostenibilidad y Experiencia Cliente, asume de ma-
nera complementaria a su cargo, la denominacién de ‘Chief Green
Officer (CGO)’ de Aena. Con esta responsabilidad adquiere la tarea
principal de contribuir al reposicionamiento del modelo de negocio y la
incorporacioén de la sostenibilidad en cada funcién de la organizacion,
superando la vision de que la sostenibilidad de la compafiia se tenga
en cuenta exclusivamente a efectos de reporting, llevandola a estar
presente como un elemento de primer orden en la toma de decisiones
empresariales.

Con esta iniciativa, se persigue impulsar la reduccidon de emisiones
mas alla de las asociadas a la actividad directa de la compafiia, ac-
tuando también como tractor hacia una aviacion libre de emisiones,
dando un paso mas en su compromiso medioambiental, y fortalecien-
do su liderazgo en la consecucion de un transporte aéreo sostenible.
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aerolineas y ground handlers

100% vehiculos sostenibles para reducir las emisiones Colabo-
en 2026. generadas en las operacio- rar proactivamente con la
nes aeroportuarias. cadena de suministro y la
comunidad para impulsar la
Actuar como tractor de otros sostenibilidad.
agentes del sector de la aviacion . Alcanzar un
para acelerar su descarboniza- 78% de vehiculos de ground
cion. handling sostenibles en
2030.

Lineas de actuacion:

Participar proacti- Mejora en la sostenibilidad del
vamente en el desarrollo de entorno colaborando con los pro-
nuevos combustibles soste- veedores, arrendatarios, agentes
nibles y su integracion en el de transporte y la comunidad.
sector de la aviacion.

Fo-
mentar la movilidad soste-
Colaborar nible desde y hacia el aero-

estrechamente con ENAIRE, puerto.

N
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El reciclaje sostenible de buques;

fuera del mar

Imagen de embarcaciones y restos de embarcaciones abandonadas.
Cedida por la OMI (Organizacién Maritima Internacional).

El impacto medioambiental del desguace de buques ha movido

a la comunidad maritima a adoptar medidas que minimicen sus
consecuencias negativas. El Convenio Internacional de Hong Kong
para el reciclaje seguro y ambientalmente racional de los buques, de
2009, contiene las normas para el reciclaje de buques, con el fin de
gue esta actividad se desarrolle sin causar riesgos innecesarios al
medio ambiente, la salud y la seguridad de sus trabajadores. Espafna
ratificara en breve este Convenio, convirtiéndose posiblemente en el
décimo séptimo pais que lo haga, lo que facilitara su entrada en vigor.

B Texto: Julio C. Fuentes Gomez, subdirector general de Normativa Maritimay
Cooperacion Internacional y José Luis Rada Casas, jefe de area de Cooperacion
Internacional. Direccion General de la Marina Mercante.
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El imPaCtO medioam-

biental del reciclaje de buques
no siempre ha sido una preo-
cupacion. Tradicionalmente, el
final de la vida de un buque o
embarcacion acostumbraba a ser
su hundimiento o su abandono.
La incorporacion progresiva de
tecnologia y el uso de combusti-
bles fésiles conllevé que aquellas
practicas generaran unos efectos
indeseables sobre el medio mari-
no y las zonas costeras.

La apariciéon y desarrollo de
tareas de desguace y reciclado
de aquellos buques no resolvio,
en un principio, esos problemas
medioambientales. La razén es-
taba en que los buques siempre
llevaban a bordo sustancias o
materiales con potencial conta-
minante o elevada peligrosidad
que, ante la dificultad o imposi-
bilidad de su aprovechamiento,
acababan siendo abandonadas.

A lo anterior se afiadian otras
practicas que suponian la
emision de grandes cantidades
de sustancias peligrosas. Es

el caso de la llamada “varada
voluntaria” (conocida también
como beaching), que consiste
en conducir los buques a una
playa, donde son desguazados
por personal no cualificado y sin
protecciéon contra las grandes
cantidades de sustancias peli-
grosas que se liberan durante
el desguace. Y no pocas veces
el abandono de los buques o
embarcaciones.

Ante estos problemas surgi6

una preocupacion por asegu-

rar la proteccion y la seguridad
medioambiental del desguace y
el reciclaje de buques, activida-
des llamadas a una transforma-
cion importante que debe contri-
buir al desarrollo sostenible de la
industria maritima.

Icono creado con recursos de freepik - www.freepik.es

Se trata de que los buques sean
construidos y mantenidos,

pensando también en su reciclaje
final para que se reduzcan los riesgos
ambientales y para la seguridad,

asi como los problemas relacionados
con la salud y el bienestar.

Directrices de la OMI

En el afio 2003, la Organizacion
Maritima Internacional (OMI)
aprobo unas Directrices?! en las
que se reconocia la necesidad
de tener en cuenta toda la vida
util del buque (desde el diseno
hasta el desguace). Un plantea-
miento que reduciria al minimo
el uso de materiales potencial-
mente peligrosos o contami-
nantes.

Se trata de que los buques sean
construidos y mantenidos pen-
sando también en su reciclaje
final. Con ello se reduciran los
riesgos ambientales y para la
seguridad, asi como los proble-
mas relacionados con la salud y
el bienestar.

Se inicia asi un planteamiento
nuevo que responde a dos obje-
tivos:

19) Prevenir, reducir, disminuir al
minimo y, en la medida de lo
posible, eliminar los acciden-
tes, lesiones y otros efectos
adversos sobre la salud de
los seres humanos y el me-
dio ambiente causados por el
reciclaje.

1 Se trata de la Resolucion A. 962 (23), de 5 de
diciembre de 2003: «Directrices sobre Reciclaje
de Buques», enmendada por Resolucién A. 980
(24), de 1 de diciembre de 2005).

2°) Mejorar la seguridad de los
buques y la proteccién de la
salud de los seres humanos y
el medio ambiente a lo largo
de la vida (til de un buque.

El Convenio de Hong Kong
Estas directrices condujeron

a la aprobacion del «Convenio
Internacional de Hong Kong para
el reciclaje seguro y ambiental-
mente racional de los buques,
2009» (conocido también por su
abreviatura en inglés SRC/2009),
el 15 de mayo de 2009, por la
Conferencia Diplomatica con-
vocada a ese fin después de los
trabajos preparatorios realizados
por el MEPC (Comité de Protec-
cion del Medioambiente Marino)
de la OMI. Unos trabajos que, a
su vez, venian amparados por
una nueva resolucién adoptada
por la Asamblea de la Organiza-
cion en el aflo 20052.

El Convenio se aplica a los bu-
ques de pabellén de un Estado
parte (con excepcién de los bu-
ques de Estado, los de GT infe-
rior a 500 y los que durante toda
su vida util no realicen viajes
internacionales) y a las insta-
laciones de reciclaje de buques
localizadas en los Estados parte.

2 Se trata de la Resolucion A. 981 (24), de 1 de
diciembre de 2005: «Nuevo instrumento legal-
mente vinculante sobre reciclaje de buques».
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Proceso de extraccion de las piezas del casco y de las
cubiertas del oceanografico Aquila Explorer que se usé para
la construccion de la Iglesia en Seul cedidas por DDR-Vessels
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El Gobierno de Espafa aprobé el 1 de
diciembre de 2020 el Acuerdo por el
que se dispone la remision a las Cortes
Generales del Convenio Internacional
de Hong Kong para el reciclaje

seguro y ambientalmente racional

de los buques, 2009, y se autoriza la
manifestacién del consentimiento

de Espafa para obligarse por dicho

Convenio

Las reglas del convenio com-
prenden las prescripciones téc-
nicas del disefio, construccién,
operacion y preparacion de las
operaciones de desmontaje y
desguace de los buques. Estas
reglas se establecen con el fin
de facilitar el reciclaje seguro y
ambientalmente racional.

Todos los buques deben llevar
un inventario de materiales
peligrosos junto con un certifi-
cado acreditativo emitido por la
Administracién de bandera. Un
apéndice del convenio detalla
los materiales o sustancias cuyo
empleo en los buques, astilleros
o instalaciones de reciclaje situa-
das en los Estados parte queda
prohibida o restringida.

A los buques que van destina-
dos al desguace se les amplia el
alcance del inventario incluyen-
do los posibles residuos de las
operaciones y la carga. Ademas,
se les exige un plan de reci-
clado especifico, elaborado por
una instalacion de reciclado que
cumpla los requisitos exigidos, y
aprobado por la autoridad com-

petente, asi como un certificado
de buque listo para el reciclado.

Con el propdsito de verificar

la existencia del inventario y

su certificado, se establece un
sistema de inspecciones y de
certificacion de los buques. Estas
inspecciones se realizaran tanto
por el Estado de pabelldn (ins-
pecciones iniciales, periddicas

y finales), como por los Estados
rectores del puerto.

Requisitos minimos

Se contemplan también los
requisitos minimos que han de
cumplir las instalaciones de-
dicadas a las operaciones de
reciclaje.

Los astilleros y las instalaciones
de reciclaje de buques de los
Estados parte quedan obligadas
a contar con un “Plan de Gestion
Ambiental” general de la insta-
laciéon y un “Plan de Reciclaje”
para cada buque, en el cual se
especifica el procedimiento de
reciclado previsto. Estos planes
se supervisan por la Administra-
cidbn competente.

La entrada en vigor del convenio
requiere que su ratificacion por
al menos 15 paises que repre-
senten un minimo del 40 % del
arqueo bruto (GT) de la flota
mercante mundial y cuyas insta-
laciones de reciclaje de buques
posean una capacidad anual de
reciclar no menos del 3 % del
total de sus flotas mercantes.

En marzo de 2021 habia ya 16
Estados contratantes3, aunque
el porcentaje del arqueo bruto
solo alcanzaba el 29,58 % del GT
de la flota mercante mundial.

En Espafia, el Gobierno aprobo el
1 de diciembre de 2020 el Acuer-
do por el que se dispone la remi-
sién a las Cortes Generales del
Convenio Internacional de Hong
Kong para el reciclaje seguro y
ambientalmente racional de los
buques, 2009, y se autoriza la
manifestacion del consentimien-
to de Espafia para obligarse por
dicho Convenio. El 26 de mar-

zo de 2021, el Congreso de los
Diputados y el Senado han dado
su autorizacion para que Espafia
pueda obligarse por la Convenio
Internacional de Hong Kong para
el reciclaje seguro y ambiental-
mente racional de los buques,
2009, hecho en Londres el 15 de
mayo de 2009. En estos mo-
mentos, el Ministerio de Asuntos
Exteriores, Union Europea y
Cooperacion esta confeccionan-
do el Instrumento de Adhesion
de Espafia al Convenio.

Esta ratificacion ird acompa-
fiada de la declaracion de que
“el Reino de Espafia exigira la
aprobacion explicita del plan
de reciclaje del buque antes de
que un buque pueda reciclarse

3 Se trata de Alemania, Bélgica, Congo, Dina-
marca, Estonia, Francia, Ghana, India, Japon,
Malta, Noruega, Panama, Paises Bajos, Turquia,
Serbia y Croacia.
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En esta pagina imagenes de reciclaje de la patrullera Rio Nalén en la planta DDR-Vessels, en El Musel.

De manera progresiva, la industria
maritima ha asumido la importancia

de llevar a cabo un reciclaje de buques
de manera sostenible desde el punto de
vista medioambiental.

en su instalacion o instalaciones
de reciclaje de buques autoriza-
das, en base al articulo 16.6 del
Convenio Internacional de Hong
Kong para el reciclaje seguro

y ambientalmente racional de
los buques”. De esta forma, se
desecha la opcién de la aproba-
cioén tacita que también podia
haberse adoptado en base a ese
articulo 16.6 del Convenio.

Consciente de que la entrada en
vigor del Convenio no se produ-
cird a corto plazo, la OMI tiene
aprobadas algunas resoluciones
dirigidas a facilitar la aplicacion
practica de sus disposiciones,

en forma de directrices para la
inspeccion y certificacion de los
buques por el Estado de pabellén
y por el Estado del puerto®.

El reciclaje de buques en la

4 Para los Estados de pabellén, Res. MEPC. 222
(64), de 5 de octubre de 2012: «Directrices para
la inspeccion y la certificacion de los buques
conforme al Convenio de Hong Kong»; y, para
los Estados del puerto, Res. MEPC. 223 (64),

de 5 de octubre de 2012: «Directrices para la
inspeccion de los buques conforme al Convenio
de Hong Kong».



Unidén Europea

En el ambito europeo hay que
tener en cuenta el Reglamento
(UE) N© 1257/2013 del Parlamen-
to Europeo y del Consejo de 20
de noviembre de 2013 relativo al
reciclado de buques, inspirado en
su totalidad en las disposiciones
del Convenio de Hong Kong.

Esta norma europea tenia el
antecedente del Reglamento (CE)
N©° 1013/2006, de 14 de junio de
2006, relativo a los traslados de
residuos, en el que se establecia
la prohibicién de las exporta-
ciones de residuos peligrosos
(incluidos los buques destinados
al desguace) a los paises que no
son miembros de la OCDE. De-
cision que también conllevaba el
problema de que la capacidad de
reciclado de buques en los paises
de la OCDE a disposicion de los
buques de pabellon de los Esta-
dos miembros era insuficiente.

El Reglamento (UE) N©
1257/2013 tiene el doble objeti-
vo de facilitar una rapida rati-
ficacion del Convenio de Hong
Kong y, al mismo tiempo, permi-
tir que los buques de los Esta-
dos miembros puedan dirigirse
a las instalaciones de reciclado
situadas fuera de la UE y de la
OCDE, siempre y cuando utilicen
métodos seguros y respetuosos
con el medio ambiente.

Para ello el Reglamento esta-
blece una “Lista Europea” de
instalaciones de reciclado de bu-
ques, donde podran figurar todas
aquellas que, con independencia
del pais de ubicacion, rednan

los requisitos establecidos en el
propio Reglamento, todos ellos a
imagen y semejanza del Conve-
nio de Hong Kong.

Las normas de este reglamento
prevalecen sobre las del Regla-

El Reglamento (UE) N° 1257/2013

tiene el doble objetivo de facilitar

una rapida ratificacién del Convenio
de Hong Kong y, al mismo tiempo,
permitir que los buques de los Estados
miembros puedan dirigirse a las
instalaciones de reciclado situadas
fuera de la UE y de la OCDE, siempre

y cuando utilicen métodos seguros y
respetuosos con el medio ambiente.

mento (CE) N° 1013/2006. Esto
significa que solo los buques
excluidos del &mbito de aplica-
cion del Reglamento (UE) N©
1257/2013 (que son los mismos
que quedan fuera del Convenio de
Hong Kong), siguen quedando su-
jetos a la prohibicion de desguace
en instalaciones situadas en pai-
ses no miembros de la OCDE.

Las prescripciones del Regla-
mento (UE) N°© 1257/2013 coinci-
den fielmente con las del Conve-
nio de Hong Kong y su aplicacion
se prevé de manera gradual:

a) A partir del 31 de diciembre
de 2014 los buques de pabe-
II6n de los Estados miembros
solo podran reciclarse en las
instalaciones que rednan los
requisitos establecidos por el
Reglamento, que figuraran en
la “Lista Europea”®.

5 Esta lista fue publicada mediante la Decisién
de Ejecucion (UE) 2016/2323 de la Comisidn, de
19 de diciembre, posteriormente modificada por
sucesivas Decisiones de la Comisién: Decisiones
de Ejecucién de la Comisidon 2018/684 de 4 de
mayo, 2018/1478 de 3 de octubre, 2018/1906
de 30 de noviembre, 2019/995 de 17 de junio,

y 2020/95 de 22 de enero de 2020 (respecti-
vamente, DOUE num. L 116, de 7 de mayo de
2018; DOUE nUm. L 249, de 4 de octubre de
2018; DOUE num. L 310, de 6 de diciembre de
2018; DOUE nim. L 160, de 18 de junio de 2019,
y DOUE nim. L 18, de 23 de enero de 2020).

b) A partir del 31 de diciembre
de 2020 los buques de pabe-
llbn de Estados no miembros
que pretendan entrar en un
puerto o fondeadero de un
Estado miembro habran de
tener a bordo un inventario de
materiales peligrosos acom-
pafiado por una declaracion
de conformidad expedida por
el Estado de pabellén. Caso
contrario y salvo excepciones
de fuerza mayor, el Estado
miembro podré& prohibir la en-
trada o expulsar al buque.

Fuera de las fechas especificas
sefialadas, las disposiciones del
Reglamento se declaran apli-
cables, bien a partir del 31 de
diciembre de 2018 o bien seis
meses después de la fecha

en que la capacidad maxima
anual combinada de reciclado

de buques de las instalaciones
incluidas en la “Lista Europea”
represente, como minimo, 2,5
millones de toneladas de despla-
zamiento en rosca, pero siempre
que esto ultimo ocurra después
del 31 de diciembre de 2015 (el
Reglamento no prevé, en ninguln
caso, su aplicacion antes de esta
ultima fecha).
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Respecto a la ratificacién del
Convenio por parte de los paises
europeos, el Consejo de la UE
(en sus conclusiones de 21 de
octubre de 2009) ya animo a los
Estados miembros a la pronta
ratificacion del Convenio y, pos-
teriormente, adopté su Decision
de 14 de abril de 2014 (DOUE
num. L 128, de 30 de abril de
2014) por la que autoriza a que
asi lo hagan en relacion con las
partes que son competencia
exclusiva de la Union.

Mediante su Decision de Ejecu-
cion (UE) 2015/2398, de 17 de
diciembre de 2015, la Comisién
regul6 la informacion y docu-
mentacion a presentar para
solicitar la inclusion en la lista
europea de instalaciones de
reciclado de buques de aque-
llas situadas en un tercer pais.
Posteriormente, la Comisién
publicé una “Nota de orientacion
técnica” sobre los requisitos y
procedimiento para la inclusién
de instalaciones situadas en ter-
ceros paises en la lista europea
(Comunicacién de la Comisidn),
asi como las siguientes Decisio-
nes destinadas a desarrollar el
régimen del Reglamento (UE)
No 1257/2013:

1) Decisién de Ejecucién (UE)
2016/2321 de la Comisidén, de
19 de diciembre de 2016, so-
bre el formato del certificado
de buque listo para el recicla-
do (DOUE num. L 345, de 20
de diciembre de 2016).

2

~

Decisién de Ejecucién (UE)
2016/2322 de la Comision,
de 19 de diciembre de 2016,
sobre el formato de la decla-
racion de conclusién del reci-
clado del buque (DOUE num.
L 345, de 20 de diciembre de
2016).
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3) Decision de Ejecucion (UE)
2016/2324 de la Comisidén, de
19 de diciembre de 2016, so-
bre el formato del informe del
inicio previsto del reciclado
del buque (DOUE num. L 345,
de 20 de diciembre de 2016).

4) Decisidn de Ejecucion (UE)
2016/2325 de la Comisiodn,
de 19 de diciembre de 2016,
sobre el formato del certifi-
cado de inventario de mate-
riales peligrosos (DOUE num.
L 345, de 20 de diciembre de
2016).
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Espafia cuenta con una insta-
lacién de reciclaje de buques
incluida en la lista europea. Se
trata de DDR VESSELS XXI, S.L.,
situada en el puerto de El Musel
(Gijén).

La industria maritima

y el reciclaje de buques

De manera progresiva, la in-
dustria maritima ha asumido la
importancia de llevar a cabo un
reciclaje de buques de mane-
ra sostenible desde el punto

Residuos clasificados por grupos procedentes del desguace de buques.

de vista medioambiental. Esta
conciencia se ha trasladado
también al &mbito de los contra-
tos: ya desde el afio 2002, los
requerimientos de un reciclaje
seguro se han trasladado al
ambito de los contratos de com-
praventa de buques, incluyendo
el supuesto especifico de venta
para desguace.

De esta forma, la BIMCO (Baltic
and Internacional Maritime Coun-
cil, que es una asociacion navie-



ra internacional independiente)
aprobo el formulario conocido
como DEMOLISHCON/2002 para

la proteccion del medio ambiente.

Este formulario incorpora las re-
glas bésicas del llamado «Cddigo
de la Industria sobre el Reciclaje
de Buques» (“The Industry Code
of Practice on Ships Recycling”),
también de BIMCO y publica-

do en el afio 2001. Ademas, ha
acabado adoptando el formulario
RECYCLECON/2012, disefiado
para adecuar los términos de la

compraventa para desguace a
las disposiciones del Convenio de
Hong Kong.

Todo lo anterior pone de mani-
fiesto el compromiso del mundo
maritimo en la proteccion del
medio ambiente y su contribucién
sostenible al bienestar de nues-
tras sociedades.

Al mismo tiempo, se abre por
delante el reto de aprovechar los
restos de los buques y embar-

Imdégenes de las esquinas
de estas paginas tomadas
en Puerto Cisnes, Regién de
Aysen (Chile). Gentileza de
Juan Mihovilovich, escritor
y académico de la lengua
chileno.

caciones, que pueden volver a
utilizarse por la industria mari-
tima o fuera de ella. Este ultimo
es el caso de la proa del buque
oceanografico noruego ‘Aquila
Explorer’, que fue el primero de
los buques que recalaron en la
planta de reciclado de El Musel.
Su segunda vida le espera en
Corea del Sur, donde formara
parte del portico de un templo
evangelista de Sedl. Una contri-
bucién mas del mundo maritimo
a la sostenibilidad del planeta y
al arte de la que todos podremos
disfrutar. |
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Mitma, a través del IGN,
participa en el Consorcio EHT,

premiado por obtener la primera

imagen de la sombra
de un agujero negro

Negros

Granauge en el
estudio de los astros
mas asombrosos

del universo

Las propiedades de los agujeros
negros son asombrosas y su
descubrimiento, las sucesivas
confirmaciones de su existencia
y el estudio de sus caracteris-
ticas se encuentran entre los
mayores logros cientificos de los
ultimos cincuenta afios. No debe
resultar extrafio que el inte-

rés por estos objetos traspase
las fronteras de la astrofisica,
pues sus propiedades permiten

(2 mitma mayo 2021

realizar los tests mas exigen-
tes que podamos imaginar a la
relatividad general. Los agujeros
negros captan pues la atenciéon
de un gran abanico de personas,
desde los fisicos mas fundamen-
tales hasta los filésofos de la
naturaleza, pasando por todos
los que sienten curiosidad por
los prodigios de nuestro mundo.

El estudio de estos exdticos ob-
jetos, consecuencia extrema del
poder de la fuerza de la grave-
dad, entrafia muchas dificulta-
des, pero es facil comprender

cuales son sus fundamentos.
Para ello, imaginemos primero
que, desde la superficie de la
Tierra, lanzamos un objeto hacia
arriba en la vertical, todos sabe-
mos que la fuerza de la grave-
dad hace que el objeto vuelva a
caer. Para que un cohete escape
de la gravedad terrestre hace
falta imprimirle una velocidad
muy alta: mas de 40.000 kilbme-
tros por hora, valor que se deno-
mina ‘velocidad de escape’. Por
supuesto, la velocidad de escape
es aln mayor para cuerpos mas
masivos que la Tierra, si son de



Los agujeros negros estan en la cresta
de la ola y, en gran medida gracias a
ellos, la astrofisica se mantiene en
el centro de la actualidad cientifica.
Hace tres afnos, mientras el Nobel
2017 premiaba la deteccion de
ondas gravitacionales que delatan
las colisiones de agujeros
negros de masas estelares, el
Event Horizon Telescope (EHT)
realizaba las observaciones
revolucionarias que conducirian
a la primera imagen de la
proximidad de un agujero negro
supermasivo, un resultado que ya
ha recibido numerosos premios
internacionales. Y no habiamos
terminado de celebrar estos logros
cuando el Nobel de Fisica 2020 fue
otorgado a tres estudiosos de estos
objetos que a todos nos apasionan.
En varios de estos acontecimientos
el Instituto Geografico Nacional viene
estando en primera linea.

La velocidad
de escape es la que hay que
imprimir a un cuerpo para que se libere de
la gravedad terrestre. Por ejemplo, imaginemos un
cafién que dispara proyectiles con cada vez mas velocidad.

B Texto: Rafael Bachiller.

Astronomo y director
del Observatorio Astronédmico
Nacional (IGN, MITMA)

igual tamarfio, o para otros mas
pequefios si son de igual masa.
7/
Si concentrasemos toda la /'
masa de la Tierra en una
esfera del tamafio de un
garbanzo, la velocidad I ‘
de escape desde este | \
objeto de densidad
inimaginable superaria . \
los 300.000 kilbmetros
por segundo, esto es, el \
valor de la velocidad de '\ —

7

la luz. En este caso seria AN C

imposible lanzar un objeto N\,
desde su proximidad para que ~.

Los proyectiles A 'y B caen en tierra. El proyectil C entra en
orbita circular y el D en érbita eliptica. El proyectil E, cuya
velocidad inicial supera a la de escape, tiene energia
suficiente para superar la atraccion terrestre
y escapar.

escapase de su gigantesca
atraccion gravitatoria pues
no hay nada que pueda
trasladarse mas deprisa
que la velocidad de la
luz. Ni siquiera la luz
tendria suficiente ve-
locidad para escapar
de la superficie de
tan prodigioso gar-
banzo. Este garbanzo
/' pareceria ser un au-
/ téntico ‘agujero’, pues

E

ya todo lo que pasase por

sus proximidades caeria
irremediablemente sobre él, y
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seria ‘negro’ pues desde alli no
podria emanar nada de luz.

De manera similar, podemos
imaginar agujeros negros con
masa mucho mayor. Asi, cuando
la masa de una estrella queda
concentrada en una esfera del
tamafio de una pequenfa ciudad,
tenemos agujeros negros de tipo
estelar: son los residuos que
quedan tras una explosion de
supernova. Y cuando se con-
centra una masa equivalente a
varios millones, o hasta miles de
millones, de soles en una region
del tamafio de las 6rbitas de los
planetas del sistema solar, se
crea un agujero negro superma-
sivo: son los que se encuentran
alojados en el nucleo de casi
todas las galaxias espirales y
elipticas.

Hoy no quedan dudas de la exis-
tencia de los agujeros negros,
pero durante muchos afios solo
fueron una entelequia. A finales
del s. XVIII el britanico John Mi-
chell y, poco después, el francés
Pierre Laplace, ya especularon
con las propiedades de objetos
de este estilo, aunque no pudie-
ran ni sospechar entonces de la
existencia de la relatividad de
Einstein. Fue en 1916 cuando
Einstein predijo, por vez primera
de manera realista, la existencia
de tales objetos como una con-
secuencia de su teoria general
de la relatividad, aunque el tér-
mino ‘agujero negro’ no fue acu-
fiado hasta medio siglo después,
en 1967, por el fisico estadouni-
dense John Wheeler. Y el primer
indicio observacional convincen-
te de la presencia de un agujero
negro no llegé hasta 1971, cuan-
do se observé un brillo extraor-
dinario en rayos X y en ondas

de radio hacia una posicion de la
constelacion del Cisne conocida
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Recreacion del sistema Cygnus X-1, el primer astro en el que se sospecho la
presencia de un agujero negro. Hoy sabemos que se trata de un sistema binario
compuesto por un agujero negro y una estrella supergigante azul. | ESA/NASA/HST

como Cygnus X-1. La explicacién
de tales observaciones requeria
de la existencia de un objeto es-
condido extremadamente denso
de propiedades coincidentes con
las de los agujeros negros.

Al mundo cientifico le llevd tiem-
po aceptar estos resultados. En
1974, dos jovenes y brillantisi-
mos fisicos, Stephen Hawking y
Kip Thorne, ain debatian sobre
la existencia real de los agujeros
negros, con Hawking apostando
que Cygnus X-1 no podia ser-

lo. Hasta 1990, cuando ya no
quedaba ninguna duda, Hawking
no reconocié que habia perdido
la apuesta. Desde entonces, las
detecciones de agujeros negros
no han dejado de multiplicarse.
Sin embargo, tales detecciones
han sido realizadas solamente
por métodos indirectos hasta fe-
chas muy recientes. En concreto,
como veremos mas adelante,
gracias a los premiados por el
Nobel de Fisica de 2020, sabe-
mos que Sagitario A*, el agujero
negro que esta situado en el
centro de la Via Lactea, tiene
una masa de 4 millones de soles
concentrada en una esfera de un
tamafio equivalente a la distan-
cia Tierra-Sol.

Aunque Cygnus X-1 no le con-
venciese como candidato, hacia
la mitad de la década de los 70,

Stephen Hawking se sumergié
en la mecanica cuantica para
demostrar que, contrariamen-
te a lo que se pensaba hasta
entonces, los agujeros negros
pueden radiar algo de energia.
Esta radiacion, hoy conocida
como 'radiacion de Hawking’,
podria ocasionar la evaporacion
de los agujeros negros siguiendo
un proceso que es extremada-
mente lento para los objetos de
masas apreciables. Por ejemplo,
un agujero negro con la misma
masa del Sol necesitaria mas
tiempo que la edad del universo
para llegar a evaporarse. Pero
si hubiese agujeros negros de
masa muy pequena, éstos se
evaporarian rapidamente.

Desde el punto de vista fisico,
las profundidades de un aguje-
ro negro resultan imposibles de
describir, alli no valen las leyes
habituales que rigen para los
diferentes estados de la mate-
ria. Los cientificos se refieren
al centro de un agujero negro
como una ‘singularidad’ en la
que la densidad se hace infini-
ta y los conceptos de espacio y
tiempo pierden todo su sentido.
La imaginacion de los fisicos no
tiene limites y algunos de ellos
han jugado con la idea de que
estas singularidades pudiesen
ser tuneles que conectasen dos



llustracion artistica de un agujero de
gusano, un hipotético tinel entre dos
regiones del espacio-tiempo

universos paralelos, o dos regio-
nes distantes del mismo univer-
so. Estos ‘agujeros de gusano’
podrian hacer que el material
engullido por el agujero negro
desembocase en una especie
de ‘manantial blanco’ en aquella
region del universo, o de otro
paralelo. Pero, como decimos,
todo esto no es mas que mera
especulacion.

Sin embargo, las observacio-
nes no tienen nada de espe-
culacion. La deteccién de los
agujeros negros y el estudio de
sus propiedades culminan unos
esfuerzos tecnoldgicos asombro-
sos. La deteccidén directa de las
ondas gravitacionales emitidas
por pares de agujeros negros
cuando fusionan (realizadas por
el observatorio LIGO y otros) se
encuentran entre las mayores
hazafias cientificas de las ulti-
mas décadas. Las observaciones
continuadas de Sagitario A* y de
los agujeros negros en otras ga-
laxias, y el estudio de los efectos
qgue éstos crean en su entorno
es otra muestra del virtuosis-
mo alcanzado por la astronomia
observacional en nuestros dias.
Mediante camparfias coordinadas
a nivel mundial, los mayores ra-
diotelescopios de todo el mundo
estan ya observando la proximi-
dad al horizonte de sucesos de
estos astros fascinantes, lo que
conducira en breve a detectar
directamente las deformaciones
del espacio en su periferia.

llustracién de un agujero negro de unos 10.000 millones de masas solares alojado en el
centro de una gran galaxia que, a su vez, forma parte de un cimulo de galaxias. El tamafio
de nuestro sistema solar es mostrado a escala | NOAO/P. Marenfeld

Se suelen clasificar los agujeros
negros de acuerdo con su masa
en varias categorias. Se deno-
minan supermasivos (o incluso
ultramasivos) a los que tienen
varios millones, o miles de millo-
nes, de masas solares; son los
que se encuentran en el corazén
de muchas galaxias, posiblemen-
te de todas.

Los agujeros negros de masa
intermedia (IMBH, por sus siglas
en inglés) constituyen una clase
de agujero negro con masa

en el rango de 100 a un millén
de masas solares; pueden ser
formados en grandes cumulos
estelares.

Los agujeros negros de masa
estelar se forman cuando una
estrella de mas de 30-70 masas
solares se convierte en super-
nova e implosiona. Tienen mas
de tres masas solares. Este es el
tipo de agujeros negros postula-

dos por primera vez dentro de la
teoria de la relatividad general.

Finalmente, los microagujeros
negros son objetos hipotéticos,
algo mas pequeiios que los es-
telares. Si son suficientemente
pequefos, pueden llegar a eva-
porarse en un periodo relativa-
mente corto mediante emision
de radiacion de Hawking. Este
tipo de entidades fisicas es
postulado en algunos enfoques
de la gravedad cuantica, pero
no pueden ser generados por un
proceso convencional de colap-
so gravitatorio, el cual requiere
masas superiores a la del Sol.

En una las mayores campafias
de observacion de la historia de
la astronomia, en el afio 2017,
radiotelescopios de todo el mun-
do apuntaron coordinadamente
hacia la galaxia Messier 87 (o
simplemente M87) para obte-
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ner una imagen de la sombra y
el horizonte de sucesos de un
agujero negro que bate todos
los récords de nitidez (o resolu-
cion angular, en la jerga de los
astronomos).

Ya hemos sefialado que prac-
ticamente todas las galaxias
albergan un gran agujero negro
supermasivo en su centro y que
la masa de tales agujeros negros
puede alcanzar millones o hasta
miles de millones de veces la
masa de nuestro Sol. Con una
masa de tan solo 4 millones

de soles, el que habita el cen-
tro de la Via Lactea puede ser
considerado como pequefio si lo
comparamos con el de nuestra
galaxia vecina M87, que alcanza
los 6.000 millones de masas so-
lares. Este ultimo pertenece por
tanto a la categoria de agujeros
negros mas masivos de los cono-
cidos: los ultramasivos.

Los agujeros negros nos fascinan
por sus propiedades extremas y
por los efectos dramaticos que

Imagen histérica de la sombra del agujero
negro supermasivo en el ndcleo de la
galaxia M87 | EHT
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ejercen sobre su entorno. Pero
su interés no solo reside en esta
fascinaciéon pues, debido a sus
grandes masas, son los labo-
ratorios ideales donde probar

al limite teorias fisicas como la
relatividad general de Einstein.

En efecto, las deformaciones
del espacio-tiempo debidas al
efecto de la gravedad son muy
sutiles en nuestro entorno, pero
las masas descomunales de los
agujeros negros supermasivos,
concentradas en pequefias re-
giones, originan deformaciones
en el espacio-tiempo y otros
fendmenos fisicos que se ha-
cen mucho mas evidentes en la
zona conocida como el horizonte
de sucesos. Las observaciones
de M87 no solo nos desvelan la
estructura de esa region con
propiedades sorprendentes, sino
que la monitorizacidon de este
macroagujero negro permitira
observar como se comporta la
materia en el mismisimo borde
del abismo.

Para realizar estas observaciones
fue preciso poner de acuerdo a
los mayores radiotelescopios de
altas frecuencias del planeta,
superando asi enormes desafios
cientificos, tecnoldgicos y de
gestion. La observacion simul-
taneada con altisima precision
gracias a los relojes atbmicos
instalados en todos esos obser-
vatorios ha permitido, utilizando
técnicas interferométricas, sin-

tetizar un radiotelescopio vir-
tual tan grande como el planeta
Tierra.

Desde que se hicieron publicos
estos resultados, varios galardo-
nes internacionales han venido a
premiar al Consorcio EHT. Entre
ellos cabe mencionar el Premio
2020 de Fundacién Breakthrough
(auspiciada por el visionario Yuri
Milner), la prestigiosa medalla
Einstein 2020 o el ‘Group Award
2021’ de la Royal Astronomical
Society. Es de destacar que el
Mitma realizé aportaciones valio-
sas al Consocio EHT que obtuvo
esta imagen histérica de la som-
bra del agujero negro en M87.

Una vez formado, un agujero
negro no deja de engullir mate-
ria de su entorno, tanto estrellas
como nubes interestelares, para
ir creciendo. Segun son atraidos
por la colosal fuerza gravitatoria,
si los cuerpos del entorno llegan
a esa region denominada ‘hori-
zonte de sucesos’ ya no podran
escapar de ninguna manera.

Es un auténtico punto de no-
retorno. En el Observatorio de
Paranal (Chile) se acaban de
observar tres grandes destellos
indicando la caida inexorable de
nubes de gas sobre Sagitario A*.
Como veremos, el movimiento
orbital de las estrellas en torno
a Sagitario A* también se ha ob-
servado claramente perturbado
por el efecto del agujero negro



en perfecto acuerdo con la teoria
de Einstein.

Segun esta teoria, la mons-
truosa gravedad de un agujero
negro es capaz de distorsionar
el espacio y el tiempo en su ve-
cindad creando efectos sorpren-
dentes. Cuanto mas cerca esta
uno de un agujero negro, mas
lento corre el tiempo. Un viajero
cayendo sobre un agujero negro
creerd que no acaba nunca de
caer pues su discurrir del tiempo
se dilata infinitamente. Para un
observador exterior, un objeto
que pasa cerca del horizonte de
sucesos parecera quedar conge-
lado y no atravesar nunca este
punto pues la luz también que-
dara atraida por el agujero y no
alcanzara al observador durante
un largo tiempo.

Reinhard Genzel (MPE, Munich) y
Andrea Ghez (UCLA, Los Ange-
les) fueron distinguidos con la
mitad del Premio Nobel de Fisica
2020 por “el descubrimiento de
un objeto compacto supermasivo
en el centro de la Via Lactea”.
Estos astronomos han estado
monitorizando los movimientos
de las estrellas proximas a SgrA*
durante casi tres décadas. El
grupo de Genzel viene utilizando
los telescopios de ESO en Chile,
mientras que el de Ghez ha rea-
lizado sus observaciones con los
telescopios Keck en Hawai.

Penetrar en las regiones centra-
les de la Galaxia para observar
las estrellas individuales que
alli se encuentran no es tarea
facil. Las cantidades de pol-

Vo son tan descomunales en
esa direccion que, de cada mil
millones de fotones que son
emitidos por una estrella en esa
zona, tan solo uno de ellos llega
a nuestros telescopios. Por eso

Simulacion de
nubes de gas
orbitando cerca
del agujero negro
SgrA*, en el centro
de la Via Lactea.
Las observaciones
muestran que tales
nubes se mueven
a un 30% de la
velocidad de la

luz justo sobre la
region exterior

del horizonte de
sucesos | ESO/
Gravity/L. Calcada

ambos equipos trabajaron en el
infrarrojo cercano (en torno a
2 micras de longitud de onda),
donde la extincién visual es un
orden de magnitud menor que
en el 6ptico.

Pero la extincién interestelar

no es el tnico problema para
observar estrellas individua-

les cerca del centro galactico,

la turbulencia en la atmésfera
terrestre limita la resolucion an-
gular incluso en los telescopios
mayores situados en tierra 'y, por
ello, ambos equipos contribuye-
ron, en los primeros tiempos, a
desarrollar la técnica de speckle
en el infrarrojo. Esta técnica de
‘alinear-y-sumar’ consiste en
tomar exposiciones individuales
de una décima de segundo de
duracion, alinear las imagenes
espacialmente y combinar todas
ellas. Al realizarse con tiempos
de exposicidn tan cortos, las
imagenes speckle estan limi-
tadas a estrellas relativamente
brillantes. En los afos 1990,
Genzel la aplic6 inicialmente

en el telescopio NTT de La Silla
(Chile), que tiene un espejo de
3,6 metros de diametro, pero
necesitaba observar estrellas

mas débiles y con mejor resolu-
cion angular.

Las limitaciones del speckle
pudieron ser superadas con las
técnicas de Optica adaptativa que
fueron desarrolladas en el ultimo
tercio del siglo pasado y que
fueron empleadas en los gran-
des telescopios de 8-m por los
equipos de Genzel (VLT, Chile) y
Ghez (en los Keck, Hawai) a prin-
cipios de los 2000. La utilizacion
de una estrella artificial (un laser
que excita el sodio de la alta at-
mosfera) y un espejo secundario
deformable permite, realizando
iteraciones en bucle, compen-
sar las aberraciones 6pticas en
tiempo real y lograr largos tiem-
pos de exposicién. Se pueden
obtener asi los espectros de las
débiles estrellas infrarrojas.

Pronto se hizo famosa entre los
astréonomos la estrella etique-
tada como S2 por Genzel (SO-2
por Ghez) que, de acuerdo con
sus observaciones, describia un
recorrido vertiginoso. Su Orbita,
altamente excéntrica (e = 0,88)
tiene un periodo de... japenas
16 afios! Cuando pasa por el
periastro (como hizo en los afios
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Orbitas de las estrellas en el entorno del centro de la Via Lactea. Estas estrellas tan solo

son observables con detectores infrarrojos de alta sensibilidad | ESO/ L. Calcada

La estrella S2 orbita muy cerca del agujero negro del centro de la Via Lactea. Cuando pasa
cerca del periastro, el intenso campo gravitatorio hace que la luz estelar se haga mas roja,
un fenémeno predicho por la relatividad general de Einstein | ESO/M. Kornmesser

2002 y 2018), esta estrella se
encuentra a tan solo 17 horas
luz de SgrA*.

Después de un seguimiento de
unas dos décadas, ya se habia
observado mas de una Orbita
completa y las observaciones de
los VLT y de los Keck estaban en
un acuerdo magnifico. A partir
de estos datos, se determind la
masa del objeto central: 4 millo-
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nes de masas solares. Mediante
observaciones radio, el tamafio
de SgrA* estaba estimado a me-
nos de una unidad astronémica
(la distancia Tierra-Sol) y su mo-
vimiento propio era indetectable.
Emanando de SgrA* también se
conocian erupciones en rayos X
y en el infrarrojo. Todo sumado,
la conclusién que se impuso es
que SgrA* es un agujero negro
de 4 millones de masa solares y

que, procediendo de esta region,
se producian las violentas erup-
ciones que habian sido observa-
das en rayos X y en el infrarrojo.

Genzel impulsoé el disefio y cons-
truccién de un nuevo instrumen-
to (denominado GRAVITY) para
el VLT, que vio su primera luz

en 2015. Con 20 microsegun-
dos de arco de resolucion, este
instrumento nos esta revelando
detalles exquisitos de la region
central de la Via Lactea. El mo-
vimiento de la estrella S2 puede
ser ahora detectado de noche a
noche y, gracias a la gran masa
del objeto central, los efectos
relativistas, como la precesion
del periastro o el desplazamiento
hacia el rojo debido a la gravi-
tacidon, se manifiestan paten-
temente. Otras observaciones
espectaculares han demostrado
que las erupciones provienen de
fuentes que orbitan a tan solo
unos 4 radios de Schwarzchild
del agujero negro, es decir, justo
en las regiones de la 6rbita esta-
ble mas interna.

En resumen, el trabajo de Genzel
y Ghez ilustra maravillosamente
el virtuosismo alcanzado por las
observaciones astronémicas de
nuestros dias. Optica adaptati-
va, interferometria, detectores
de bajisimo ruido cuantico, las
técnicas mas innovadoras han
sido puestas al servicio de estas
imagenes y medidas que nos
dejan asombrados.

Pero, ademas, detras de la
tecnologia hay unas personas
absolutamente sobresalientes.
Andrea Ghez es la cuarta mu-
jer, después de Marie Curie,
Maria Goepper Mayer y Don-

na Strickland, Ghez en recibir
este galardon en una disciplina
cientifica, la fisica, que presenta
una de las brechas de género



El IGN se encuentra en la primera
linea de la investigacion astronémica
a través del Observatorio
Astronémico Nacional, el
Observatorio de Yebes y el Instituto
de Radioastronomia Milimétrica.

mas profundas (los otros 212
laureados hasta ahora han sido
hombres).

En el IGN tenemos la suerte de
conocer bien a Reinhard Genzel,
por colaborar con él en tareas
referentes al IRAM (el Instituto
de Radioastronomia Milimétrica
en el que IGN colabora con la
Sociedad Max Planck de Alema-
nia y el CNRS francés). La perso-
nalidad de Genzel es arrolladora,
Su entusiasmo y su optimismo
contagiosos. Es buen conoce-
dor de la astronomia espafiola

y académico correspondiente

de nuestra Real Academia de
Ciencias Exactas, Fisicas y Na-
turales. Hemos tenido la ocasion
de escuchar algunas sus confe-
rencias en Espara, por ejemplo,
la multitudinaria que impartié en
la Fundacién BBVA, en la que fue
presentado por Santiago Garcia
Burillo, astrénomo del Obser-
vatorio Astronémico Nacional
(IGN).

Un genio heterodoxo

La otra mitad del Nobel de Fi-
sica 2020 fue otorgada al fisico
tedrico Roger Penrose “por el
descubrimiento de que la forma-
cion de agujeros negros es una
predicciéon robusta de la teoria
de la relatividad general”.

Para comprender la aportacion
de Penrose que ha motivado este
premio, hay que remontarse a
finales de la década de 1930,
cuando se demostraba que el
colapso de una nube perfec-
tamente esférica de materia
conducia a la formacion de una
singularidad rodeada por un hori-
zonte que hacia de frontera. Los
mismisimos Einstein y Wheeler
expresaron dudas sobre si este
tipo de colapso podria suceder
en el mundo real o si la falta de
simetria perfecta, la emision de
ondas gravitacionales, la ro-
tacion, o algun otro fenbmeno
podria evitar la formacion de esa
estructura compacta, un agujero
negro.

Mientras el debate se alargaba,
el rapido desarrollo de la ra-
dioastronomia tras la Segunda
Guerra Mundial condujo a la
identificacion de unas misterio-
sas fuentes de ondas de radio
que, en el optico, parecian
estrellas muy débiles: los ‘cua-
sares’. En la década de 1960, se
demostrd que tales astros eran
galaxias gigantescas situadas
en los confines del universo vy,
entonces, Wheeler comenté
con Penrose, entonces un joven
y brillante matematico (habia
nacido en Essex en 1931), los

célculos realizados en los afios
1930 sobre el colapso gravitato-
rio. Penrose se puso a analizar el
problema tratando de eliminar la
hipotesis de la simetria esférica,
y pronto lleg6 a la conclusiéon de
que la formacién de un agujero
negro era una prediccion inevi-
table (y ‘robusta’ como indica la
academia sueca) de la relativi-
dad general de Einstein.

Gracias a su fuerte formacion en
matematicas, Penrose pudo dar
un grandisimo impulso al estudio
de la gravitacion, introduciendo
numerosas innovaciones para
visualizar el espacio-tiempo.
Ademas, sus trabajos se extien-
den a muchos otros dominios.
Por ejemplo, en los afios 1950
popularizé el que es conocido
como ‘Tridangulo de Penrose’ que
describe la imposibilidad en su
forma mas pura. Este triangulo y
otros trabajos de Penrose inspi-
raron las impactantes imagenes
del ilustrador M.C. Escher.

El trabajo de Penrose llevo a
aceptar ampliamente que los
cuasares deben albergar un
agujero negro supermasivo en
su nucleo, y que su potente ra-
diacion podia estar causada por

El triangulo de Penrose
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EI IGN en lavanguardia
de la radioastronomia

Espafia es una gran potencia en radioastronomia, bajo sus cielos
estan instaladas dos antenas parabdlicas de entre las mas poten-
tes del mundo: la del Instituto Geografico Nacional (IGN) en Ye-
bes (Guadalajara) y la de Pico Veleta (Granada), esta Ultima fruto
de la colaboracion entre el CNRS francés, la Sociedad Max-Planck
alemana y el propio IGN. Ademas, su comunidad de radioastréno-
mos repartida entre el IGN, el CSIC y varias universidades, es de
las mas dinamicas de Europa, colaborando muy significativamen-
te en otros grandes observatorios como el de ALMA en Atacama
(Chile) y el del IRAM en los Alpes franceses.

El personal cientifico-técnico del IGN ha jugado un papel muy sig-
nificativo, a todos los niveles, en las observaciones del conjunto
de radiotelescopios EHT que condujo a obtener la primera imagen
de las proximidades de un agujero negro en la galaxia M87. Ade-
mas, el radiotelescopio de 40-m del Observatorio de Yebes (IGN)
participa en observaciones sistematicas del centro galactico, Sgr
A*, que deberian conducir a desvelar, en un futuro préximo, mas
detalles de la naturaleza y vecindad del agujero negro que alli se
encuentra.

Los radiotelescopios
de IRAM en Pico
Veleta (abajo) y del
Observatorio de
Yebes (IGN) | IGN
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los fenédmenos de acrecidn sobre
el objeto compacto. Ya en 1969,
Lynden-Bell acabaria sugirien-
do que muchas galaxias (si no
todas) deben poseer un agujero
negro central.

Junto a Hawking, Penrose de-
mostré que estos resultados
sobre agujeros negros pueden
extenderse al estudio de singu-
laridades cosmoldgicas, como

la del big bang. De hecho, los
trabajos con Hawking aportaron
mucha mas informacién sobre el
comportamiento de tan fascinan-
tes objetos. Seria legitimo pre-
guntarse si no habria sido méas
adecuado haber concedido este
Nobel hace unos diez o veinte
afos, cuando la importancia de
estas aportaciones ya estaba
completamente reconocida vy,
ademas, Hawking aun vivia. Si
hubiese sido asi, Hawking habria
podido compartir justamente el
premio (los Nobel no se otorgan
a titulo péstumo).

Una edad de oro dela
astrofisica

El Nobel de Fisica de 2020
reconoce la importancia de los
agujeros negros en la descrip-
cion de la gravedad. Y es que el
estudio y las observaciones de
tan fascinantes astros han abier-
to una era completamente nueva
tanto en la astronomia como en
la fisica. Los observatorios de
ondas gravitacionales no dejan




de sorprendernos cada dia con
descubrimientos que permiten
estudiar la poblacién de agujeros
de masa estelar y sus interaccio-
nes. El EHT continda sus cam-
pafias de observacion y es de
esperar que desvelara en breve
nuevos secretos de los objetos
supermasivos, incluyendo SgrA*.

Ademas, junto con los agujeros
negros, hay otros resultados
astrofisicos (0 muy conecta-

dos con la astrofisica) que han
sido merecedores del Nobel en
la Ultima década: la expansion
acelerada del universo (2011),

el bosén de Higgs (2013), las
oscilaciones de los neutrinos
(2015), las ondas gravitacionales
(2017), el descubrimiento de los
exoplanetas (2019) y la cosmo-
logia fisica (2019). Estos resul-
tados, y su reconocimiento por
una amplia comunidad cientifica,
en el marco de la fisica, son

una muestra de que la cien-

cia astrondmica se hace cada
vez mas interdisciplinar y méas
dinamica. Otros temas, como la
astronomia multimensajero, los
fendmenos transitorios y la exo-
biologia, estéan experimentando
ahora un auge impresionante. Es
una suerte vivir en esta edad de
oro de la astronomia, sobre todo
para nosotros en el IGN, donde
tenemos el privilegio de vivirla
desde primera fila. Y todos debe-
mos felicitarnos por vivir en esta
época en que los prodigios del
€COSmMos se nos muestran con un
nivel de detalle que primero nos
desconcierta, luego nos asombra
y siempre nos emociona.

Recreacioén de la espaguetizacion de una estrella | ESO/M.
Kommesser
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Todos los fendmenos asociados a los agujeros negros son sor-
prendentes, pero uno de los que mas llama la atencidn es el
conocido como ‘espaguetizacion’, que tiene lugar cerca de un
campo gravitatorio muy intenso. Imaginemos por ejemplo a un
desafortunado astronauta que se acerca a un agujero negro
aproximando los pies mas que la cabeza. La fuerza gravitatoria
es mucho mas intensa en sus pies que en la parte superior del
cuerpo. Se producen unas descomunales fuerzas de marea que
deformaran el cuerpo en sentido vertical, estirandolo y alargan-
dolo como si fuese un espagueti.

En la vida real, los astronautas todavia no pueden visitar las
proximidades de un agujero negro, pero hay estrellas que pue-
den circular por el entorno de uno de estos monstruos superma-
sivos y ser sometidas al violento efecto de la espaguetizacion.
Los estudios tedricos de este fendmeno han mostrado que una
parte del material de la estrella desgarrada no es devorada
inmediatamente, sino que queda atrapada en un disco rotante
alrededor del agujero negro. El disco, en un entorno tan suma-
mente energético, emite intensa radiacion visible y de rayos X,
y también ocasiona unos chorros en los que el material fluye, a
velocidades préximas a la de la luz, en la direccion perpendicular
al disco.

Hace dos décadas que se vienen observando destellos luminosos
cuyas caracteristicas observacionales concuerdan con la espa-
guetizacion de una estrella. Tales destellos se conocen como
‘eventos de disrupcién por mareas’ o, en el argot astronémico,
TDEs (por las siglas en inglés: tidal disruption events). Se ha
llegado a construir un catalogo de TDEs que contiene casi un
centenar de destellos de este estilo.

mayo 2021 mitma 81



Restauracion del Puente de Piedra y Camino de Santiago

Logrofo disfruta de la remodelacion del Camino de
Santiago a su paso por la ciudad con la rehabilitacion

del Puente de Piedra sobre el rio Ebro y del tramo

entre el Arco y La Grajera, con cargo al 1,5 por ciento
Cultural. Ambos elementos conforman la entrada y la
salida de la ruta Jacobea por la capital riojana, paso

obligado de peregrinos y zona de asueto para sus

vecinos.

& Texto: Pepa Martin Mora

El Programa e 1s

por ciento Cultural ha permitido
recuperar una de las sefias de
identidad de Logrofio, como es el
Puente de Piedra, uno de los cin-
co que atraviesa el rio Ebro a su
paso por la ciudad, en una Unica
actuacioén con la que también

se ha intervenido en el tramo
del Camino de Santiago entre el
Arco y La Grajera.

Se ha invertido un total de 1,8
millones de euros en la restau-
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racion del puente y en la remo-
delacién del tramo del Camino,
financiados en un 60 por ciento
por el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana (Mit-
ma), que ha aportado 1,2 mi-
llones de euros, y en un 40 por
ciento por el Ayuntamiento de la
capital riojana, que ha puesto los
600.000 euros restantes.

El Puente de Piedra, la entra-
da del Camino de Santiago a
Logrofio, cuyo origen se sitla en

el siglo Xl, aparece en el escu-
do de la capital riojana, lo que
da prueba de que es uno de los
simbolos de ciudad. La cons-
truccion actual, que conserva

el Fielato, que es el punto de
informacioén al peregrino, es obra
de Fermin Manso de Zufiga, que
lo reconstruy6 casi en su totali-
dad en 1884 con la configuracién
que hoy conocemos, tras una
larga secuencia de destrucciones
causadas por las avenidas del rio
y de reparaciones posteriores,




hasta su derrumbe en 1871. Se
conoce también como el Puen-
te de San Juan de Ortega, en
referencia a la capilla que existia
en la margen izquierda del rio en
honor al santo al que tradicional-
mente se atribuye la construc-
cion del puente original.

El tramo del Camino entre el
Arco y el embalse de La Graje-
ra, limitado por el paso bajo la
carretera LO-20, es un recorrido
de salida de la ciudad por el que
transitan no solo los peregrinos
que van hacia Santiago de Com-
postela, sino un gran nidmero de
ciudadanos que utilizan el tra-
yecto para pasear y disfrutar de
la naturaleza dentro del término
municipal de la capital.

El puente

Fue en 2016 cuando el consis-
torio riojano decidié encargar

un proyecto de restauracion del
puente para recuperar la imagen

SUr

que merece un elemento arqui-
tecténico tan emblemaético para
la ciudad. Se propuso entonces
una serie de medidas para su
mejora, tras estudiar sus caren-
cias y los defectos apreciables
de su estado, y que, estructura-
das de acuerdo al guion estable-
cido por el Mitma para acogerse
al Programa del 1,5 por ciento
Cultural, se present6 en 2017
para solicitar las ayudas necesa-
rias que financiaran los trabajos
de conservacion y permitieran su
rehabilitacién, todo ello después
de ser aprobado por el pleno del
Ayuntamiento y certificado por
su Direccion General de Movili-
dad Urbana y Proyectos.

Desde que se reconstruyo el
puente, a finales del siglo XIX,
se habian realizado algunas
obras de mejora, entre ellas, en
1963, la ampliacion del tablero
mediante losas de hormigoén,

y su rehabilitacion en 2005,

recupera
uta
Jacobea

coincidiendo con el traspaso
de competencias del Estado al
Ayuntamiento de Logrofio.

Esta intervencion se realizo
mediante un procedimiento de
emergencia que ha permitido

en los dltimos aflos mantener

de forma aceptable su estado
estructural gracias al refuerzo de
los arranques y las cimentacio-
nes de las pilas mediante esco-
llera, la limpieza de los paramen-
tos de silleria mediante cepillado
y proyeccion de esferas de vidrio
y agua nebulizada, el saneado

y la renovacioén de juntas con
mortero de cal hidraulica y la
hidrofugacion.

Sin embargo, con el paso del
tiempo su aspecto estético
acusaba falta de mantenimien-
to, ya que la mayor parte de los
elementos daba muestras de su
gran deterioro, como las aceras,
con pavimentos envejecidos y
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Icono: Flaticon.com

Los origenes del
Puente de Piedra datan
del s. Xl y ha sido la
entrada tradicional del
Camino a la ciudad.

parches para reparar el drenaje
y un deficiente comportamiento
de las juntas transversales; las
barandillas, con deformaciones
y oxidadas, que no cumplian
siquiera en altura con las condi-
ciones basicas de accesibilidad y
utilizacion de espacios publicos
urbanizados; el alumbrado, com-
puesto por 16 farolas de colum-
nas de fundicion y luminarias
esféricas suspendidas que se en-
contraban muy sucias y apenas
lucian; o las rigolas y sumideros,
en un estado deficiente, pues
databan de la reforma del 63, al
margen de otros detalles que lo
afeaban, como la sefalizacién,
las humedades, las pintadas o el
nacimiento de vegetacion.
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Vistas del Puente de Piedra y de los trabajos de restauracion.

Actuacion

La distribucion de la seccién
transversal ha sido una de las
primeras actuaciones acometi-
das, que ha quedado distribuida
desde el ancho total que per-
mitian las losas existentes en

el puente, de 10,30 m, en una
calzada de 5,80 m dividida en
dos carriles de circulacion de
2,60 m cada una y una mediana
de 0,60 m de ancho, con la que
se ha sustituido una rejilla de
tramex que ocultaba la tube-
ria de abastecimiento, y que

ha quedado envuelta en arena
compactada.

En la anchura atil resultante se
han proyectado dos aceras de

1,82 m, y entre éstas y la calza-
da dos rigolas longitudinales con
sendas filas de bolardos para
separar el trafico rodado del
peatonal. Coincidiendo con las
pilas del puente se han proyec-
tado unas pilastras de hormigoén
revestidas con piedra arenisca
de planta cuadrada de 2x0,55 m,
con una imposta rectangular de
20 cm de altura que sobresale 5
cm por cada lado.

El pavimento de mezcla asfaltica
de las calzadas y el de hormigon
de las aceras se ha picado para
descubrir las losas construidas
en 1963, y sobre ellas se ha
extendido una capa de regula-
rizacion con hormigén de forma



que reproduce los espesores y
las pendientes representadas en
los planos, con una capa de 3
cm de asfalto fundido con betln
en color natural y con aplicacion
final de silice, y el de las aceras
es una capa de 2,50 cm de asfal-
to fundido pero con betdn rojo y
arido grueso de color blanco con
acabado pulido.

El asfalto fundido como pavi-
mento se ha elegido por las
cualidades que ofrece como im-
permeabilizante, ademas de que
para su extension no requiere la
utilizacion de maquinaria pesada
que podria haber perjudicado la
estructura del puente, ademas
de las posibilidades que ofrece
en los acabados combinando
distintos colores de betun, aridos
y texturas.

Sobre la arena compactada de
la mediana se han colocado
adoquines de granito gris to-
mado con mortero de cemento,
formando un resalto en el eje
central del puente confinado
lateralmente por dos angulares
de acero galvanizado dispuestos
a lo largo del puente y anclados
a las losas, mientras que las
rigolas han quedado con una an-
chura de 30 cm formadas por un
canal de 20 cm y una plataforma
horizontal de 10 cm en la que se
han situado los bolardos.

A pesar de que el nuevo pavi-
mento proyectado es mas flexible
que el que habia, como se habian
observado fisuras transversales
coincidentes con las pilas se han
construido juntas transversales
formadas por un perfil cilindrico
de espuma de polietileno y un
sellado de poliuretano para evitar
que surjan de nuevo.

En las losas del puente se han
aprovechado las perforaciones

Caracteristicas
constructivas del
puente

Con una longitud total de 200 m y no mas de siete de
ancho originalmente, el puente tiene un trazado recto
en planta formado por siete bévedas de silleria de are-
nisca bien aparejada, muy comun en Logrofio, con una
anchura de 6,90 m cada una.

Estan arriostradas mediante pilas ejecutadas con la
misma fabrica, de directriz policéntrica de luces varia-
bles configuradas de forma simétrica pero no constan-
te, siendo de 31,50 m la maxima, que esta en la parte
central, y disminuyendo hasta 21,90 m en los estribos.
El canto empleado es de 1,10 m, constante indepen-
dientemente de la luz, al igual que la flecha, de 9,50

m para todas, lo que conlleva que el peralte, que es la
relacion entre la flecha y la luz, varie de unas a otras,
siendo minima en la central y maxima en las contiguas
a los estribos.

Las pilas estan ejecutadas con la misma fabrica que
las bévedas, su anchura no es constante y oscilan
entre los 3 m y los 4,375 m, mientras que los estribos
estan insertados en el encauzamiento del rio.

270
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Origenes

El origen del Puente de Piedra de
Logrofio y del camino de la Grajera
hay que situarlo en el desarrollo
de la peregrinacion a Santiago

de Compostela, tras descubrirse

a principios del siglo IX el sepul-
cro del Apéstol en la ciudad. Los
peregrinos necesitaban el soporte
material que les permitiera realizar
el recorrido, lo que impuls la cons-
truccion de las distintas infraes-
tructuras, como caminos, puentes,
fuentes, hospitales, hospederias o
posadas.

Las primeras referencias sobre

la existencia de un puente que
cruzaba el rio Ebro en la capital
riojana aparecen en 1095, en el
fuero otorgado a esta ciudad por
el rey Alfonso VI. Se desconoce la
configuracion y fabrica que tuvo
inicialmente, aunque es evidente
su origen medieval a pesar de las
numerosas reconstrucciones y
obras de mejora que se han aco-
metido en esta infraestructura.

En cuanto al tramo entre el Arco

y La Grajera al que se accede a
través del puente, forma parte del
denominado Camino francés, que
atraviesa las comarcas de La Rioja
Alta y La Rioja Media, que surca
un paisaje ocupado por vifiedos y
campos de cereales, con un relie-
ve suavemente ondulado, y que
forma parte del Catalogo de las
denominadas Singularidades Pai-
sajisticas del Camino de Santiago.

que ya existian para la conduc-
cién y evacuacion de las aguas
de escorrentia, y se han dispues-
to unos nuevos tubos de chapa
de acero galvanizados y cortados
en bisel, hacia los que se des-
via el agua que discurre por las
rigolas mediante unas canaletas
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de chapa galvanizada que han
quedado ocultas bajo unas ban-
das de acero corte que cruzan

la acera. Todo ello se ha sellado
para evitar escurrimientos por la
losa y los timpanos del puente.

Mobiliario

Las impostas, construidas de
hormigdén armado, tienen for-
ma de L y en su interior se han
dispuesto los conductos para
instalar los cables de telecomu-
nicaciones, y van sujetas a las
losas del puente mediante ancla-
jes quimicos. Las pilastras tienen
un nucleo de hormigén armado
de 60x45 cm apoyado sobre un
pequefio cimiento realizado en
el relleno de las pilas del puen-
te, que se completa con unos
afadidos laterales de fabrica de
ladrillo macizo hasta comple-
tar las medidas totales. Ambos
elementos, impostas y pilastras,
se han revestido con un aplaca-
do de piedra arenisca de 4 cm
de espesor sujeto con anclajes
de acero inoxidable y mortero
de cal, y ancladas a ellos se han
dispuesto las barandillas.

Se han mantenido las mismas
farolas, procedentes de la refor-
ma del 63, que se han restaura-
do con un tratamiento de gra-
nallado y pintado en taller y se
han colocado sobre una pieza de
piedra arenisca de 20 cm de es-
pesor que van sobre las pilastras
y ancladas al nUcleo central de
hormigoén. Las luminarias, de un
modelo LED adaptadas a un farol
de corte clasico con carcasa de
aluminio inyectado y corona de
fundicién de aluminio, se contro-
lan desde el cuadro de protec-
cion y mando existente en la
zona, del que parten los circuitos
necesarios.

Se ha instalado también un
controlador y un amplificador de

sefal para manejar un sistema
de iluminacién, emplazado en la
parte inferior del puente median-
te proyectores lineales situados
en las claves de los arcos, colo-
cados por pares y alumbrando
cada uno de ellos una semibéve-
da, disponiendo de un sistema
de seleccién de color de la luz
proyectada.

El puente y sus estribos conta-
ban con algunas zonas en mal
estado como consecuencia de
la instalacion de las conduc-
ciones de telecomunicaciones
en el prisma que atraviesa las
pilas aguas arriba, por lo que se
han recuperado o sustituido los
sillares mas afectados con una
silleria tomada con mortero de
cal que reproduce la existente
en el resto del puente.

También se han reparado otros
defectos como acumulaciones
de suciedad o brotes vegeta-
les, rellenando las juntas con
mortero de cal en las zonas
colonizadas, y en las fabricas
de piedra de arcos, bévedas y
estribos, al encontrarse limpias
y en buen estado de conserva-
cion, no se ha intervenido ya que
no se apreciaba una suciedad
generalizada que justificara un
tratamiento abrasivo de limpie-
za ni una hidrofugacion de los
paramentos.

Del Arco a La Grajera

La ampliacién del Camino de
Santiago en el tramo desde el
Arco hasta el Parque de La Gra-
jera ha conseguido mejorar las
condiciones para el transito de
los usuarios que, especialmente
durante el buen tiempo y en las
mafanas de los dias festivos,
sufrian situaciones incbmodas

e incluso de riesgo, ya que la
plataforma con tan solo cuatro
metros de anchura provocaba



CAMINO DE
SANTIAGO

R

Vista aérea del tramo acondicionado entre el Arco y el parque de La Grajera.

que peatones, mascotas, patina-
dores o ciclistas se interfirieran
los unos a los otros en sus tra-
yectorias al circular a diferentes
velocidades.

También se ha incorporado al
proyecto la construcciéon de una
nueva pasarela sobre la carre-
tera de circunvalacién LO-20 y
su conexion con el Camino de
Santiago, y el disefio de un par-
que situado al sur de esta via,
limitado por las urbanizaciones
existentes en el sector Tejeras,
actuaciones que se han resuel-
to en tres fases constructivas
distintas junto con la de remode-
lacion del tramo de camino.

Los trayectos para peatones y
otros usuarios, como ciclistas o
patinadores, que circulan mas
rapido, han quedado disociados,
con lo cual los peatones circulan
por la pasarela y el resto por el
paso inferior bajo la carretera de
circunvalacion. En el primer tra-
mo, hasta el pk 1+890 el camino
da prioridad al trafico de ciclistas
y patinadores, se ha reparado el
pavimento y se han corregido las

El tramo rehabilitado es uno de los
mas concurridos del Camino francés
y tras su acondicionamiento ofrece
mejores condiciones para el transito

y el descanso.

fisuras, roturas o levantado del
pavimento por raices de arboles
cercanos, asi como los descon-
chados superficiales, y se ha
extendido a lo ancho una lecha-
da no bituminosa.

Se ha mantenido la hilera de
arboles situados al sur y el resto
de elementos vegetales que ya
existian consiguiendo dar som-
bra preferente a los peatones, y
se ha creado un area de des-
canso aprovechando un espacio
nuevo con la mejora del trazado
del camino. Para mantener la
alineacion de la arboleda, y tras
tener en cuenta que una ace-
quia transcurria por la margen
derecha y los apoyos de lineas
eléctricas que discurrian por

el mismo, se decidi6 abordar

la ampliacion por la margen
izquierda o al sur del camino
existente, afiadiendo mas plan-
taciones, pertenecientes a las
especies melia azedarach o cina-
momo y la morus alba o morera,
que de momento tienen un porte
reducido, pero que conseguiran
con el tiempo una frondosidad
similar a la de la hilera que ya
existia, que ahora quedaré entre
los dos caminos.

La estructura sobre el camino
de La Barranca consiste en un
puente con estribos formados
por muros de hormigon prefabri-
cado y tablero de vigas preten-
sadas de hormigén. Su anchura
total anterior, de 4,72 m, dejaba
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Trabajos de acondicionamiento del Camino de Santiago en el entorno de La Grajera.

Datos generales i s ¢ o e

Aportacion Mitma: 60 % (1.020.120,57 € (Iva incluido).

d e I a aCtu aC i é n Aportacion Ayuntamiento de Logrofio: 40% (680.080,38 €
(lva incluido).

12 Actuacion: Remodelacion del Camino de Santiago entre
el Arco y La Grajera

Importe de adjudicacion: 634.83,73 € (Iva incluido).
Empresa constructora: Calidad, Organizacién y Vivienda S.L.
Autor del proyecto: Daniel Herrero Anuncibay.

Direccion Facultativa: César Sarabia Lorenzo.

22 Actuacion: Restauracion del Puente de Piedra de Logrofio
sobre el rio Ebro

Importe de adjudicacion: 906.275,42 € (Iva incluido). Baja:
14,54%.

Empresa constructora: CIJM Obras y Gestién Sostenible S.L.
Autor del proyecto: Eduardo Bustos Seguela y D. Oscar
Canalejo Pefia.

Direccion Facultativa: César Sarabia Lorenzo.
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En las actuaciones
se ha invertido un
total de 1,8 millones
de euros a cargo de
Mitma (60%) y del
Ayuntamiento de
Logrofio (40%).

un ancho util de 3,37 m después
de deducir el espacio ocupado
por las impostas y unas peque-
flas aceras que no tenian otra
funcién que afianzarlas, unas
medidas escasas para las nuevas
caracteristicas del camino tras
su remodelacion, por lo que se
ha ampliado hasta conseguir una
anchura atil de 6 m. Para ello
se han retirado las barandillas
metalicas, demolido las impos-
tas y aceras y picado la capa de
compresion de la losa hasta des-
cubrir las armaduras de espera
de las vigas, y posteriormente
se han colocado las prelosas

con celosia de armaduras que

se atan a las esperas, hormigo-
nando posteriormente una nueva
losa.

En el paso sobre el camino de la
Barranca, que da acceso al cam-
po de golf de La Grajera, coinci-
den ambos trazados, pasarelay
paso inferior, por lo que a partir
de ahi el camino es uUnico, y se
ha ampliado la estructura hasta
un ancho total de 6,40 m desde
los 4,28 m que tenia, pero pasa-
da ésta queda en 6 m de ancho.
Desde este punto se han crea-
do sendas sin pavimentar para
ofrecer recorridos alternativos
que se difuminan e internan por
el parque de la Grajera, lo que
unido a la aparicion de zonas

de juegos infantiles anexas al
Camino y de otros recorridos por
el entorno natural de la zona del
embalse consiguen dispersar el

trafico de usuarios y acogerlos a
todos ellos.

Este parque, con una exten-
sion de 87 hectareas, 32 de las
cuales estan ocupadas por el
embalse, en el que se ha desa-
rrollado uno de los ecosistemas
lagunares mas importantes de la
region, es el ultimo enclave del
Camino de Santiago a su paso
por Logrofio y uno de los para-
jes mas bellos de la zona. Se le
ha dotado de una cafeteria y un
restaurante, caminos alrededor
de la laguna del parque y del
campo de golf, de 18 hoyos y un
par 72, ademas de una ludoteca,
tienda especializada, piscina y
pista de padel.

Mobiliario

El mobiliario urbano, como las
barandillas de madera, los ban-
cos de piedra natural, los postes
metalicos como vestigio de lo
que fue una limitacién del reco-
rrido con cuerdas, las papeletas,
etc, se encontraban en desigual
estado de conservacion, por lo
que se han renovado, y se han
incluido bancos y papeleras de
hormigén prefabricado distri-
buidas a lo largo del recorrido.
A la altura del punto kilométri-
co 1+650 se ha creado un area
de descanso en el que se ha
instalado un aparcabicis y se

ha potenciado el arbolado para
proporcionar mas sombra.

A lo largo del recorrido del cami-
no hay muchos cursos de agua,
entre ellos acequias de riego,
algunas en desuso, y cunetas o
cauces que solo recogen aguas
de escorrentia, la mayoria en
régimen intermitente, por lo
que las explanaciones del nuevo
camino han provocado la nece-
sidad de prolongar o modificar
algunas de las obras de fabrica
transversales al camino.

Culdar el
Patrimonio

Proteger y salvaguardar el patri-
monio cultural espafol es el ob-
jetivo de las actuaciones del 1,5
por ciento Cultural, dentro del
Programa de Conservacion del
Patrimonio Histoérico Artistico,
que responde a su vez al man-
dato constitucional que tienen
los poderes publicos de garanti-
zar la conservaciéon y promover
el enriquecimiento de nuestro
patrimonio histérico, cultural y
artistico y de los bienes que lo
integran.

Hasta la fecha son cuatro las
convocatorias de ayudas publi-
cadas tras el establecimiento del
nuevo procedimiento de concu-
rrencia competitiva, en el VII
Acuerdo de Colaboracion entre
los antiguos ministerios de Fo-
mento y de Educacién, Cultura
y Deportes, y la dltima de ellas
supondra una aportacion maxi-
ma del Mitma de 61 millones de
euros.

Por otra parte, el ministerio
también financia otras actuacio-
nes con estos mismos objeti-
vos a traveés del Programa de
Rehabilitacion del Patrimonio
Arquitecténico de la Direccion
General de Agenda Urbana 'y
Arquitectura, que consiste en
ejecutar con los presupuestos
propios del Mitma obras re-
levantes de rehabilitacion de
nuestro patrimonio arquitecténi-
co y dotarlas de equipamientos
publicos. Para este afio se ha
previsto una inversion de mas
de 23 millones de euros.

mitma 89

mayo 2021



Proyecto de transporte de
mineral de hierro en Bizkaia (1)

El tranvia
(e lorroza

La Revolucion Industrial dio lugar a un gran
desarrollo en infraestructuras de transporte. En
este sentido, uno de los sistemas de transporte
gue aparecio en la segunda mitad del siglo XI1X
fue el tranvia aéreo. En el presente articulo se
expone el caso del tranvia aéreo de Zorroza
(también conocido como tranvia aéreo de

Mina Primitiva), construido por uno de los
ingenieros que innovaron en su desarrollo, el
britanico Charles Hodgson. Complementado con
cargaderos en la ria del Nervion, se convirtio en
uno de los ejemplos de este tipo mas longevos
del Estado, con cerca de 90 afos de vida.

m Texto: Ihaki Esteban Arispe y JesUs Maria Esteban Arispe
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Figura 8. Llegada de la linea del tranvia aéreo a Zorroza, observandose al final de la linea
los cargaderos de mineral (el de 1881 y el de finales de los afios 50 del siglo XX)
(coleccion particular Carmelo Uriarte). En la parte superior derecha, detalle del
cargadero de 1881 (Carcamo et al., 1987). Imagen facilitada por EHMM/MMPV.

El proceso inaus-

trializador vino marcado por el
impulso y generalizacion del fe-
rrocarril a lo largo del siglo XIX.
Esto mismo ocurrié en el caso
de la compaiiia “The Landore
Siemens Steel Company Limi-
ted”, que quiso construir uno que
uniese la Mina Primitiva, situada
en el barrio de Castrejana, hasta
el de Zorroza, a orillas de la ria
del Nervion (ambos en Bilbao,
Bizkaia), donde construiria dos
embarcaderos. Sin embargo, el
estallido de la Il Guerra Carlista
congeld este proyecto en 1873,
y aunque se intent6 retomar e

a la finalizacién de la contienda
armada en 1876, finalmente no
fue construido (Esteban Arispe
et al., 2021).

Pero la compaiiia no ceso6 en

su intencion de modernizar

el transporte, que hasta ese
momento se realizaba mediante
el sistema tradicional de carros
tirados por bueyes, que llevaba
el mineral hasta los terrenos
que tenian en Zorroza. Alli se
embarcaba, no quedando claro
si por acarreo manual o con un
sistema de mangas o vertede-
ras que permitiesen cargar los
barcos. En todo caso, el sistema
en su conjunto resultaba poco
efectivo e inadecuado para una
actividad moderna. En 1875,
aun en tiempos de guerra, pero
sin acciones militares en la
zona, se construyod una plancha-
da de embarcaderos para cargar
mineral en los barcos (Bizkaiko

Foru Agiritegi Historikoa/Archivo
Histérico Foral de Bizkaia [en
adelante BFAH/AHFB] Abando
0044/032, 1875). En la misma
época se produjo otro cam-
bio, al acortarse el transporte
mediante carros, ya que se
construy6 a medio camino un
depdsito mineral de la compa-
fila (BFAH/AHFB JCR 2515/005,
1882). El denominado “Dep6-
sito de Zubileta”, se situaba a
orillas del rio Cadagua (Figura
1), realizandose el transporte
desde la mina a dicho depdsito
(unos 3 kilbmetros de recorri-
do) mediante los carros tirados
por bueyes, y a partir de alli se
hacia por via fluvial mediante
lanchones o gabarras hasta las
instalaciones de Zorroza.
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Figura 1. Situacién del area objeto de
estudio en este trabajo. (A) Imagen sate-
lital, donde se sitdan las diferentes zonas
mencionadas en la misma. Mapa elaborado
a partir de geoEuskadi. Eusko Jaurlaritza

/ Gobierno Vasco. geoEuskadi. (B) Detalle
de un mapa geolégico de 1891 de Adan de
Yarza, donde aparece reflejado la linea del
tranvia (Euskal Herriko Meatzaritzaren Mu-
seoa/Museo de la Mineria del Pais Vasco [en
adelante EHMM/MMPV] ACMMG-109/01).

Figura 2. Vista de parte del trayecto del
tranvia aéreo de Mina Primitiva, sobre
el aflo 1925 (BILBOKO UDAL ARTXIBOA
- ARCHIVO MUNICIPAL DE BILBAO [en ade-
lante BUA-AMB]. Fondo Ayuntamiento de
Bilbao. Autor: desconocido. N° de imagen:
01_002328).
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Tranvia aéreo

Finalmente, la modernizacion

en el transporte se zanja con

el proyecto de construccién de
un tranvia aéreo. Los primeros
datos referentes a este proyecto
estarian en unas publicaciones
de 1875, donde se habla de un
sistema colgado o tranvia aéreo
(Revista de Obras Publicas,
1875; Biblioteca Nacional de
Espafa-Biblioteca Digital His-
panica/ Hemeroteca Digital [en
adelante BNE-BDG/HD] Gaceta
de los Caminos de Hierro, 1875).
Sin embargo, en el primer tra-
bajo hablan de la misma estruc-
tura como “ferrocarril”, al igual
que en otras publicaciones de la
misma época. Otro dato contra-
dictorio es que el mencionado
tranvia presenta la misma longi-
tud propuesta para el primigenio
ferrocarril convencional. Por ello,
Su cita es, cuando menos, cues-
tionable.

La primera certeza sobre su
construccion se encuentra cuan-
do el representante britanico de
la compariia en Bilbao y miembro
del consulado de dicho pais en
la villa, Santiago Gerardo Jones,
firmd un primer contrato el 26
de agosto de 1880, anulado y
sustituido por otro el 2 de mayo
del afio siguiente con Charles
Hodgson para la construccion

de un tranvia aéreo (BFAH/
AHFB JCR 0041/003, 1883). Este
ingeniero britanico modernizo el
sistema de transporte mediante
mecanismos colgados, siendo
uno de los primeros en desarro-
llar un tranvia aéreo monocable,
patentandolo el 20 de julio de
1868 (Orche et al., 2016). Este
ingeniero presentaba intereses
en el Distrito minero de Bilbao

al menos desde 1873 (BFAH/
AHFB JCR 2564/010), y se tiene
constancia de que venia constru-
yendo este tipo de infraestructu-
ras desde 1875 (BFAH/AHFB JCR
2508/007).

En virtud del contrato firmado,
el ingeniero se comprometia a
construir un tranvia aéreo con su
sistema patentado. Dicha cons-
truccion y gestion quedaria en
manos del propio ingeniero, que
cobraria en virtud de las tone-
ladas de mineral transportado y
cargado en los barcos vapores
que atracarian en los muelles
que la compariia tenia en la zona
de Zorroza.

La linea se completd y comenzo
su actividad en junio de 1881.
La importancia de este tipo de
transporte lo demuestra el he-
cho de que se trata del séptimo
de este tipo en la zona (BNE-
BDG/HD La Discusion, 1881),
pese a haberse inventado y
comenzado a implementar pocos
afios antes. Con una longitud to-
tal de 2.900 metros (BFAH/AHFB
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Figura 3. Imagen de la llegada del tranvia aéreo de Mina Primitiva a Zorroza hacia el primer tercio del siglo XX.

El tranvia (A), después de sobrevolar la linea de la Compariia de Ferrocarriles de Santander a Bilbao (sobre el
que se situaba una defensa o proteccion ante posibles caidas, B), llegaba al cargadero de 1881 (C). Si bien ya
sin uso, aun se conserva el cargadero de 1884 (D). (Autor y origen desconocido)

JCR 0041/003, 1883) (Figura 1),
este tranvia aéreo monocable
constaba de una estacién de car-
ga en la zona de la mina, donde
el mineral era cargado desde un
depdsito de mineral anexo, cons-
truido y alimentado por la propia
compania. El transporte se
realizaba mediante una serie de
baldes que se movian mediante
un cable de acero, cargandose
en la parte de la mina y que ba-
jaban hasta la orilla de la ria de
Bilbao donde se encontraban el
depoésito de mineral y la zona de
carga de los barcos.

Estaciones intermedias
El cable se encontraba apoyado
sobre unas poleas situadas en

un total de 59 caballetes (BFAH/
AHFB JCR 0041/003, 1883),

que permitian su movimiento,
manteniéndolo a cierta altura

y con cierta tension (Figura 2).
Ademas, existian 2 estaciones
intermedias donde la linea cam-
biaba de direccion y de angulo
de desnivel del cable, asi como
dos puentes de madera sobre
sendas carreteras que servian
a modo de defensa en caso de
una posible caida de fragmen-
tos de mineral (o de los baldes
mismos).

El final de la linea llegaba a una
estacion de descarga en Zorro-
za (BFAH/AHFB JCR 0041/003,

1883) (Figura 3). Charles Hodg-

son disefié un ingenioso sistema
que permitia a eleccion poder
cargar directamente el material
transportado por los baldes en
los barcos (funcionando a todos
los efectos como un cargadero)
o descargarlos en el depdésito de
mineral anexo, que contaba con
una capacidad de 10.000-12.000
toneladas (Archivo General

del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana [en
adelante ACMITMA]. ES28079.
ACMITMA/11//Puertos, legajo
15411). En esta estacion habia,
de forma anexa, un cuarto de
maquinas donde se situaba la
maquinaria de vapor que per-
mitia el movimiento del cable

y, de este modo, el transporte
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Figura 4. Portada del proyecto
original del cargadero de 1884
(ACMITMA. ES28079.ACMIT-

MA/11//Puertos, legajo 15411).

L

El tranvia aéreo vino a sustituir al
transporte de mineral en carretones
de bueyes y gabarras.

del mineral (BFAH/AHFB JCR
0041/003, 1883). Salvo la ma-
quinaria y los elementos moviles
del tranvia (ganchos de los bal-
des, poleas, cable), que esta-
ban hechas de hierro, todas las
demaéas estructuras (caballetes,
estaciones, cuarto de maquinas)
estaban construidas en made-

ra (BFAH/AHFB JCR 0839/008,
1881).

El sistema de carga de mineral
era muy simple pero efectivo:
los barcos fletados para su carga
anunciaban mediante telegrama
su salida hacia Bilbao desde su
puerto de origen, permitiendo

Figura 5. Plano de situacion del proyectado nuevo cargadero respecto al anterior
(ACMITMA. ES28079.ACMITMA/11//Puertos, legajo 15411).
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con ello hacer los preparativos
necesarios para tener el mi-
neral suficiente para su carga
(BFAH/AHFB JCR 3700/001,
1881; BFAH/AHFB JCR 0041/003,
1883).

Sin embargo, rapidamente la es-
tructura se ve insuficiente para
cargar a una mayor velocidad y
una mayor cantidad de embar-
caciones de transporte, estando
frecuentemente el depésito de
minerales completamente lleno
(ACMITMA. ES28079.ACMIT-
MA/11//Puertos, legajo 15411).
Por ello, el 24 de marzo de 1882
el representante de la compa-
fila, Santiago G. Jones, solicité
la construccion de un segundo
cargadero de mineral (Figura

4), que recordaba al permiso de
construccion de varios embarca-
deros para el anterior proyecto
del Ferrocarril de Castrejana
(Esteban Arispe et al., 2021), y
cuyas gestiones aportan impor-
tantes detalles de la naturaleza
y construccion de este tipo de
estructuras que tanto abundaron
en esta zona. Este nuevo carga-
dero se construiria a 86 metros
aguas arriba del ya existente
(Figura 5, ACMITMA. ES28079.
ACMITMA/11//Puertos, legajo




Figura 6. Seccion transversal del nuevo cargadero propuesto
(ACMITMA. ES28079.ACMITMA/11//Puertos, legajo 15411).

15411). Se proponia una estruc-
tura de 14,21 metros de longi-
tud, una anchura de 4,74 metros
y una altura de 5 metros sobre
el nivel de pleamar viva equi-
noccial, es decir, 3,48 metros de
altura sobre el nivel del muelle,
ocupado por el camino de sirga
(asi llamado el camino de utili-
dad publica que transcurria junto
a la orilla del rio). La estructura
estaba compuesta por cuatro
tramos de madera, de los cuales

tres irian del paramento del
muelle hacia el canal del rio,
mientras que el cuarto unia los
anteriores con el depésito de
minerales (Figura 6), de altura
similar al cargadero solicitado
y cuya construccién se estaba
finalizando en aquel momento.

Nuevas necesidades

Esta solicitud se apoyaba en la
necesidad de tener que em-
barcar mayores cantidades en

menor tiempo, para una explo-
tacion mas eficiente y sujeta a
las necesidades de la compaiiia
(ACMITMA. ES28079.ACMIT-
MA/11//Puertos, legajo 15411).
El proyecto inicial es modificado
el 5 de julio con una serie de
cambios solicitados por el inge-
niero jefe el 17 de abril anterior,
con lo que el ingeniero da luz
verde para su tramitacion el

17 de julio. Se estimaba que la
cantidad presupuestada para su
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Figura 8. Vista de los cargaderos de 1881 (en primer término) y del cargadero de finales de

los afios 50 del siglo XX (en segundo término), posiblemente de los afios 60 o 70 del mis-
mo siglo. (BUA-AMB. Fondo Ayuntamiento de Bilbao. Autor: desconocido. N° de imagen:

01_009484).

El tranvia aéreo permitia la carga
directa de materiales en las bodegas
de los barcos atracados en la ria.

construccion era de aproximada-
mente 5.000 pesetas.

Su tramitacion comienza con

la presentacion en publico del
proyecto, con un anuncio en el
Boletin Oficial de la Provincia de
Vizcaya del 20 de julio. No existe
reclamaciéon o impugnaciéon
alguna, salvo un aviso de Fede-
rico Solaegui, como concesio-
nario del Ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, sefialando que esta
estructura no puede entorpecer
la construccion de su linea, ni
recibir con posterioridad indem-
nizacion alguna.

El dia 22 de julio, Santiago G.
Jones acredito el depésito del
0,5% de lo presupuestado (25
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pesetas) en la Caja Sucursal de
Depoésitos de Vizcaya, siguiendo
la Ley General de Obras Publi-
cas.

Las demas entidades que deben
de emitir dictamen ante esta
propuesta fueron favorables:
Ayuntamiento de Abando (27
de agosto), Junta Provincial de
Sanidad (28 de septiembre), la
Junta de Obras del Puerto (21
de octubre) y el ingeniero jefe
(28 de noviembre). Sin embargo,
no ocurre lo mismo en el caso
del comandante de Marina, que
se oponia a autorizar cualquier
estructura que avance aguas
adentro desde el muelle, ya que
alegaba que se estrechaba el
cauce para la circulacion naval

y podia ser fuente de pleitos y
reclamaciones por accidentes a
consecuencia de ello.

Tanto la Junta del Puerto como el
ingeniero jefe de distrito mues-
tran una serie de correcciones o
condicionantes. En el primero de
los casos, se solicita:

e Lareduccion de la longitud
del cargadero desde el mue-
lle de 14 a 7 metros.

= Que la compafiia licitante se
haga cargo de realizar los
dragados necesarios para
que los buques se acerquen
al cargadero con su nuevo
ancho.

= También se hara cargo de la
construccion de un tables-
tacado para evitar cualquier
dafio en el muro del muelle
por efecto del citado draga-
do.

= Aumentar la altura entre el
camino de sirgade 3,5a 4
metros, eliminando cualquier
viga que pueda reducir la an-
chura de dicho camino, que
era de 5 metros.




En el caso del ingeniero jefe,
coincide con la Junta en que el
cargadero debe de reducirse

de 14 a 7 metros (reduciendo

de tres a dos los tramos que lo
constituirian) y que la altura del
cargadero respecto al camino de
sirga debe de ser de al menos 4
metros. Con ello, la rasante del
tablero del cargadero alcanzaria
una altura de 5,5 metros sobre
la pleamar viva (es decir, 4 me-
tros sobre el muelle). Proponia
ensanchar el tablero del carga-
dero hasta los 5 metros, reali-
zandose el sostenimiento de los
tramos con un sistema de pilares
en una estructura en forma de
cruces de San Andrés. Con todo
ello, se aumentaba la resistencia
de la estructura a los choques de
los buques y se facilitaba el pro-
ceso de carga de los buques por
el exceso de altura. Si bien se
acorta la longitud de navegacion
en la zona en 13 metros (su-
mando la longitud del cargadero
y la manga media de los barcos
que atracasen en el mismo), se
estimaba que quedaban 63 me-
tros que permitian la circulacién
de dos barcos en direcciones
contrarias. Sin embargo, disiente
con la Junta de Obras del Puer-
to, indicando que esta entidad

Yy no la empresa que solicitaba
el cargadero debia de hacerse
cargo de las obras de dragado

y construccion de tablestacado.
Finalmente, desestima el infor-
me en contra realizado por el
Comandante de Marina.

El 20 de diciembre el goberna-
dor remiti6 el expediente con
toda esta documentacion a la
Junta Consultiva de Caminos,
Canales y Puertos del Ministerio
de Fomento, la cual lo evalu6 el
9 de febrero de 1883. En vista
de todos los informes previos,
acordo finalmente autorizar la
construccion del muelle saliente

con destino a funcionar como
zona de embarque de mineral de
hierro, con las siguientes clausu-
las adicionales:

Se permite construir el car-

gadero en la zona indicada,

siendo su longitud maxima
desde el muelle de 7 metros,
ancho de tablero de 5 me-
tros y una altura respecto al
muelle y el camino de sirga
de 4 metros.

= El muelle sobrevolara el
camino de sirga sin ningdn
elemento que pueda obsta-
culizar el mismo.

= El dragado se realizaré por

parte de la Junta del Puerto,

previa notificacién al peticio-
nario.

Cualquier obra que se reali-

zase por parte del concesio-

nario quedaria en su parte
técnica bajo supervision del
ingeniero jefe de la Demar-
cacion de Alava y Vizcaya.

= Previo al inicio de las obras
se debia depositar en la
Delegaciéon de Hacienda el
3% del presupuesto de la
obra (es decir, 150 pesetas),
que le seria reintegrado al
término de la obra.

e Se daba un mes para el ini-
cio de las obras, dandose un
plazo méximo de ejecucion
de 6 meses.

= La concesion era temporal,

sin perjuicio de derecho y en

caso de exigirle la Adminis-
tracion su demolicion parcial

o total, se deberia hacer en

el término de 40 dias sin

ningun tipo de indemnizacién
de contrapartida, caducan-
do su concesién en caso de
incumplimiento de alguna de
las clausulas anteriores.

Fin de las obras
El 27 de septiembre, el Minis-
terio asume todas esas condi-

ciones, si bien con la salvedad
de que alarga a dos meses el
periodo de inicio de las obras
y 8 meses para su terminacion
desde la fecha de concesion.

Se emite el 5 de octubre la Real
Orden anunciandolo en las con-
diciones reflejadas, publicandolo
en la Gaceta de Madrid.

El 26 de junio de 1884 se cer-
tifico el fin de las obras de este
proyecto de nuevo cargadero,
dandose por terminado el expe-
diente y devolviéndose la fianza
al peticionario.

Estas instalaciones se vieron
frecuentemente afectadas por
la importante actividad econo-
mica de la zona. De este modo,
en 1882 parte de los terrenos
que tenia la compafiia en Zo-
rroza fueron expropiados para
el paso del Ferrocarril de Bilbao
a Portugalete (BFAH/AHFB JCR
0041/003, 1883), siendo necesa-
rio modificar el depdsito de mi-
nerales y requiriendo la instala-
cion de otra defensa de madera
para evitar caidas de material
que pudieran causar dafios o
accidentes. Por otra parte, no
fueron raros los accidentes en
los que un barco chocaba con
los cargaderos, aqui detallados:
en 1884, el vapor Rochefort
choco contra uno de los carga-
deros, destrozandolo completa-
mente; en 1935 se repite este
hecho, cuando entonces el vapor
Achuri destrozé el cargadero al
embestirlo (BNE-BDG/HD Ahora,
1935).

El funcionamiento de estas
instalaciones continu6 durante
anos, aumentando la cantidad de
mineral transportado y cargado
en buques (Figura 7). Las mo-
dernizaciones llegan en diversas
etapas, aunque los duefios de la
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mina y de las instalaciones de
transporte fueran cambiando.
En 1907 se electrifican las ins-
talaciones en Zorroza, reem-
plazando en el tranvia aéreo el
motor de vapor por uno eléc-
trico (Euskal Autonomia Erki-
degoko Herri Administrazioaren
Artxibo Nagusia/Archivo General
de la Administracién Pudblica de
la Comunidad Auténoma de Eus-
kadi [en adelante EAE-HAAN/
AGAP-CAE], ELKAG-DE-C91-B2,
IMEMB-0047-005). La propia
linea del tranvia aéreo sufre
una importante transformacion,
cuando en 1912 se procede a
una modificacion completa del
recorrido de la linea y sus es-
taciones. Es muy probable que
fuera en ese momento cuando
también se aproveché para
cambiar de sistema de tranvia
aéreo, sustituyendo el sistema
Hodgson por el sistema Roe
(Carcamo et al., 1987). Pero
antes de estas modificaciones
ya se dejo de utilizar el carga-
dero finalizado en 1884, que-
dando abandonado durante afios
(Figura 3).

Inactividad

Por su parte, los cargaderos
también sufren importantes
modificaciones. La primera de
ellas fue la modernizacién del
cargadero construido en 1881,
en la década de los afios 20 y
30 del siglo XX (BFAH/AHFB BIL-
BAO FOMENTO 0193/041, 1922;
BFAH/AHFB BILBAO ENSANCHE
0076/216, 1930). Sin embar-
go, se retoman las reformas a
finales de los afios 50, cuando
se construye un nuevo cargade-
ro de metal y hormigoén, donde
se implementan nuevos avances
que facilitan los procesos de
atraque y carga de los buques,
quedando inactivo de forma de-
finitiva el antiguo cargadero de
madera de 1881 (Figura 8).

98 mitma

mayo 2021

En los afios 60 se acrecienta la
necesidad de construccién de
grandes vias de comunicacion.
Dentro de estas necesidades se
desarrolla el proyecto de cons-
truccidon de una gran autopista
que conecte la region del Canta-
brico, desde la frontera francesa
hasta Galicia. Asi nace el proyec-
to de la A-8/AP-8, mas conocida
como Autovia del Cantabrico. Su
construccién atraviesa la zona
por donde discurria el tranvia aé-
reo. Se estudia el caso, y se ob-
serva que no es viable mantener
el tranvia aéreo, no viendo con-
veniente que atraviese de modo
alguno por encima de la autopista
(BUA — AMB. Fondo Ayuntamien-
to de Bilbao. N° expediente:
68-7-101). Por ello, la estructura
tiene su dltimo funcionamiento
en 1969, quedando en desuso
junto con el cese de la mina de
hierro a la que servia en 1974.
Finalizan asi 93 afios de activi-
dad, desmantelandose durante la
construccion de la autopista.

Al quedar desconectado de la
zona de explotacion (entonces
reconvertida a explotacion ex-
clusiva de arido calizo) las insta-
laciones de Zorroza son inutiliza-
das, incluyendo los cargaderos.
El cargadero construido en la
década de los 50 es desmantela-
do en 1984, mientras que el de
1881 es eliminado a principios de
los afos 90.
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Obra compuesta de dos tomos (1 y 1), en ella se describen los estados fisicos
del agua: liquido (lluvia), sélido (nieve, hielo) y gaseoso (nubes, niebla, etc.), sus
convergencias con los mitos religiosos, desde Mesopotamia, Egipto, Grecia y
Roma, hasta el momento actual, en el que del mito clasico se pasa a los avances
técnicos de aduccion, utilizacion, en el giro de la rueda del eterno retorno, puesto
que el agua fluye (Heraclito) pero sigue manteniéndose siempre en la misma
cantidad.

Los desequilibrios naturales producidos por su exceso, con diluvios, tormentas y
otros fendbmenos naturales, o por su escasez en determinadas zonas de nuestro
planeta que obliga a la emigracion de gran cantidad de seres vivos, incluido

el hombre, y que genera grandes espacios de tierra desiertos en todos los
continentes.

Este trabajo es el resultado de méas de 30 afios de investigacion sobre el
apasionante universo del agua, no solo desde el punto de vista natural como
desde el de su historia y conexién con la cultura a lo largo de toda la historia de
la humanidad.
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Edita: Mitma y Cedex
Autor: José Juan Ojeda Quintana

La vida de los edificios.
Lamezquita de Cérdoba, la lonja de Sevilla
y un carmen en Granada.

A través de tres articulos escritos en distintas épocas y circunstancias, Rafael Moneo nos acerca a la
arquitectura invitdndonos a observar con una nueva mirada dos edificios tan conocidos como la mezquita
de Cérdoba y la lonja de Sevilla, y a descubrir otro més reciente y secreto: el carmen de Rodriguez-Acosta
en Granada. Sobre sus edificios —sefiala el reconocido arquitecto- gravita el tiempo (...) estamos obligados
a aceptar que sus vidas implican continuo cambio (...) Al mismo tiempo la vida de los edificios esta
soportada por su arquitectura, por la permanencia de sus rasgos mas caracteristicos y, aunque parezca una
paradoja, es tal permanencia la que permite apreciar los cambios. Un revelador e instructivo acercamiento
a la historia y la geografia de nuestro pais de la mano de uno de los arquitectos contemporaneos que mejor
ha sabido hacer dialogar pasado y presente.

Rafael Moneo (Tudela, 1937) es uno de los arquitectos espafioles mas prestigiosos y premiados. Ha
desarrollado una intensa labor docente: fue profesor en la Escuela de Arquitectura de Barcelona, el IAUS
de Nueva York y las escuelas de Lausana, Princeton y Harvard, asi como decano de la Graduate School of
Edita: Acantilado Design entre 1985 y 1990. Es autor de una extensa obra arquitectonica en innumerables paises, por la que
Autor: Rafael Moneo en 1996 le fue concedido el premio Pritzker, el galardon mas importante en este campo a nivel mundial. Ha
escrito diversos libros sobre arquitectura, como Apuntes sobre 21 obras e Inquietud tedrica y estrategia
proyectual en la obra de ocho arquitectos contemporaneos, esta Ultima traducida a una decena de lenguas.

La apuesta de este libro es presentar ejemplos y proponer formas de ciudad coproducida en ci“dad cnnrnd“cida

el contexto peruano (en Lima y Piura concretamente).

La coproduccion como método o modo de hacer ciudad, por la que apuestan las autoras de
este libro, es un concepto tan antiguo como contemporaneo. La participacion ciudadana
probablemente nunca ha estado tan reconocida como practica de planificacion. Sin
embargo, es cada vez mas comun que se niegue por completo en proyectos urbanos no solo
en paises emergentes sino también en ciudades europeas en las que el Unico interés de los
promotores es el maximo aprovechamiento del suelo.

En sus paginas se muestran suficientes evidencias sobre estrategias informales y
semiformales, innovadoras, sostenibles e inclusivas de coproduccién en las ciudades de
Lima y Piura que hacen pensar en otras alternativas de “abajo hacia arriba”. Podrian ser
consideradas por arquitectos, urbanistas y expertos en politicas publicas de vivienda social
en la medida en que se basan en un planteamiento urbano participativo abierto y flexible y
en nuevas tipologias de “vivienda colectiva que crecen en el tiempo”. Se reflexiona sobre la
coproduccioén de la ciudad como estrategia de participacion ciudadana, haciendo referencia
tanto a intervenciones informales como semiformales en las que se integra lo urbano, lo
social y lo medioambiental, todos ellos aspectos complementarios en el intento de obtener
una vision mas amplia de la experiencia de la ciudad coproducida.

Edita: Universidad Nacional de Ingenieria
Autores: Patricia Caldas Torres,
Edith Aranda Dioses y Paula Kapstein Lépez
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