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Por un servicio publico seguro, rentable
y sostenible que favorezca la conectividad de todos

Un necesario
il1°
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Vivimos en un momento en el que la movilidad
global y el transporte se estan transformando
de manera disruptiva. A las tendencias que ya se
venian observando, antes de la crisis sanitaria,
ahora se suma la urgencia por recuperar la
actividad econémica y la normalidad social.

Y en este escenario, el transporte publico debe ser
una pieza clave, tanto de la recuperaciéon como de
la nueva realidad que surja tras la pandemia. Desde
la administracién y las empresas se deben ofrecer a
la ciudadania suficientes alternativas de transporte
para evitar el recurso masivo al coche privado, que
ni es eficaz en términos de movilidad ni es viable en
términos medioambientales y de calidad de vida.

Ademas, se mantiene el reto de lograr que los
potenciales usuarios recuperen la confianza en la
seguridad del transporte publico colectivo, cuyos
datos de recuperacion de demanda no son tan
positivos como seria deseable.

En eSta COyU ntU ra, en la que el trafico se ha

disparado por la situacion derivada de la Covid-19, vemos que los atascos
han vuelto con fuerza a nuestro dia a dia. ;| Por qué no darle la vuelta a la
situacion, olvidar el coche en casa, y venir en transporte publico?

Un modo de transporte seguro, fiable, cémodo, mas econdmico, que
evita atascos y ahorra tiempo, permitiendo aprovechar el trayecto para
desconectar, para leer, para pensar.

La importancia del transporte publico colectivo

La movilidad urbana y metropolitana es esencial para los ciudadanos,
pues esta ligada a sus desplazamientos cotidianos, ya sean por mo-
tivos obligados, como asistir al trabajo o a un centro educativo, o por
ocio. Pero, por otro lado, genera también una serie de externalidades
negativas. Uno de los costes externos mas importantes causados por
la movilidad en las ciudades es la contaminacién atmosférica. A pesar
de que desde comienzos del milenio se ha producido una considerable
disminucion de las emisiones contaminantes producidas por el trans-
porte, debido principalmente a la mejora tecnolégica de motores 'y
combustibles —y mas recientemente durante la época mas dificil de la
pandemia debido a la reduccién de la movilidad-, las principales ciuda-
des espafiolas siguen teniendo problemas de calidad del aire. En ellas,
se produce una mayor concentracién de contaminantes, lo que afecta
negativamente a la salud de sus habitantes. Ademas, el transporte
también emite gases de efecto invernadero (GEI), que representan el
29 % del total de total de las emisiones nacionales de GEI 'y que contri-
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buyen al calentamiento global y al
cambio climatico, y originan otras
externalidades como accidentes
de tréfico, congestion y ruido.

La congestion producida por el
trafico supone unas pérdidas en
cadapaisdelauedeentreel 1%y
el 3% del PiB, situacién que se agra-
va de manera local en las ciudades
con mayores problemas de con-
gestidn (seguln estudios de UITP, de
AEcoc y del Parlamento Europeo).
Y, desde una perspectiva individual,
cada habitante de una ciudad euro-
pea sufre de media una pérdida de
bienestar de mas de 1 250 euros al
afio, debido a la afeccién a la salud
derivada del deterioro de la cali-
dad del aire (Universidad de Delft,
octubre 2020 con datos de 2019),

y pierde unas 15-25 jornadas de
trabajo como consecuencia de los
atascos en las grandes ciudades
(entre 130y 250 horas de media,
segun la urbe europea que se anali-
ce, con datos de 2020).

El transporte publico colectivo
y la movilidad activa tienen un
gran protagonismo en las ciuda-
des espafolas. Cada ciudadano
realiza de media entre 2 y 3 viajes
al diay en la mayoria de las areas
metropolitanas, mas de la mitad de
los desplazamientos se resuelven
mediante movilidad activa (a pie
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o en bicicleta) o en transporte publico colectivo, segun datos anteriores
a la pandemia. Asi lo pone de manifiesto el Observatorio de la Movilidad
Metropolitana —que integra la informacién de la movilidad en las principa-
les areas metropolitanas de nuestro pais—y la Estadistica de Transporte
de Viajeros del INE. Segun esta ultima, en el afio 2019, se produjeron 5052
millones de desplazamientos de viajeros en transporte colectivo en Espa-
fia, de los que 4 194 millones tuvieron lugar en transporte publico urbano
y metropolitano, lo que pone de manifiesto la relevancia del transporte
publico colectivo como espina dorsal de la movilidad en las ciudades.

No obstante, el resto de desplazamientos en las dreas metropolitanas
se producen en vehiculo privado, con las externalidades negativas de

Reparto modal en las ciudades espanolas

Observatorio de la Moviloidad Metropolitana, julio 2021.

todo tipo que conlleva. Es por ello que la movilidad activa y el transporte
publico colectivo son claros aliados para avanzar en la necesaria descar-
bonizacion del transporte y la reduccion de todo tipo de externalidades
del transporte, sin olvidar ademas que el transporte publico proporciona
una movilidad sostenible, inclusiva, asequible y segura a los ciudadanos,
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Interior de un vagon de metro en Madrid.

a la vez que supone un claro elemento de cohesion social y contribuye al
desarrollo global de la economia del pais.

El transporte publico durante la pandemia,
un transporte seguro frente a la Covid

La pandemia -y las restricciones de movilidad establecidas en los periodos
mas complicados de esta— ha puesto, si cabe, ain mas de manifiesto que
la movilidad constituye un derecho de los ciudadanos que debe ser garanti-
zado. Asimismo, durante esta etapa se ha visibilizado la gran relevancia del
transporte publico colectivo como elemento a disposicion de los ciuda-
danos, incluso en las circunstancias mas adversas, pues ha continuado
prestando servicio en todo momento —aun con la légica reduccion de

la oferta—y pese a la disminucién en el nimero de viajeros. Ello ha sido
posible gracias al gran esfuerzo llevado a cabo por todos los agentes que
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participan directa o indirectamente
en la provision de estos servicios
—operadores de transporte, gestores
de servicios de transporte, gestores
de infraestructuras de transporte
y de servicios auxiliares, etc.,— y la
implicacion de sus trabajadores.

Desde el inicio de la pandemia
las distintas administraciones con
competencias en transporte y mo-
vilidad han llevado a cabo impor-
tantes actuaciones para hacer fren-
te a la crisis sanitaria. Algunas de
estas se han referido a adecuar la
oferta de servicios de transporte a
las necesidades de cada momento
0 a gestionar las condiciones en las
que se deben prestar los servicios.
Asimismo, se han implementado
iniciativas destinadas a fomentar la
adquisicion de bicicletas y patine-
tes, la peatonalizacién de calles y el
aumento de carriles bus y bici, con
el objetivo de avanzar hacia una
movilidad mas sostenible. A ello
se afiaden otra serie de medidas
puestas en marcha por la adminis-
tracién orientadas a mantener el
tejido productivo y el empleo en el
sector del transporte.

También se han destinado
recursos a recuperar la confian-
za de los ciudadanos en relacion
con la seguridad en el transporte
publico y colectivo. El transporte
publico es un medio seguro, que
desde el mismo inicio de la crisis
ha ido adoptando medidas efica-
ces para proteger la salud de sus
profesionales y usuarios: el uso de
la mascarilla, la desinfeccién diaria
de vehiculos, estaciones e instala-
ciones, la mejora de los canales de
venta, el pago sin contacto o la ins-
talacién de cdmaras termograficas
y maquinas de hidrogel, entre otras.
Dentro de este objetivo, también se
engloban las medidas de informa-
cién y comunicacion, entre las que
destacan la sefializacion de itine-
rarios y distancias de seguridad en

5
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En el transporte terrestre se redactaron los siguientes documentos:

“Recomendaciones para el uso del transporte publico durante la situacién de emer-
gencia creada por la Covid-19”, para usuarios.

“Guia y recomendaciones de la desescalada en transporte urbano y metropolita-
no”, para administraciones competentes en materia de transporte, centrada en tres
grandes ejes: gestion de la demanda, gestion de la oferta y medidas de seguridad.

“Protocolo de limpieza y desinfeccidn para el transporte publico de viajeros por carre-
tera”, para las empresas prestatarias de servicios de transporte publico de viajeros en
relacién con limpieza y desinfeccion de vehiculos e instalaciones.

Operadores como Renfe y Adif, entre
otros, implantaron también control
de aforos, reorganizacién de
itinerarios y refuerzo de personal,
buscando garantizar la seguridad y
evitar aglomeraciones.

En el transporte aéreo se hicieron obligatorias las recomendacio-
nes de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y del Centro
Europeo para la Prevencion y el Control de las Enfermedades
(EcDC). En ellas se establecian las medidas aplicables a las
distintas fases del viaje —antes de la llegada al aeropuerto, en
el aeropuerto, a bordo de la aeronave y al llegar al destino—,
asi como las responsabilidades de los distintos sujetos que
intervienen en el transporte aéreo —gestores aeroportuarios,
empresas que prestan servicios en los aeropuertos, compafiias
aéreas y pasajeros-.

En el transporte maritimo también se crearon las I
“Recomendaciones de prevencion a implementar —

en las estaciones maritimas de pasajerosy a a2 N
bordo de los buques para la reapertura del trafico
de pasajeros”, con recomendaciones para que los
buques e instalaciones portuarias minimizaran
el riesgo de contagio al pasaje, a la tripulacion del v

buquey al personal de tierra
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Se pusieron en marcha
medidas como el uso de
mascarillas, la desinfecciéon
diaria de vehiculos, estaciones
e instalaciones, la mejora de
los canales de venta, el pago
sin contacto o la instalacion
de camaras termograficas y
maquinas de hidrogel.

Autobus publico eléctrico circulando por la ciudad de Donostia - San Sebastian.

En resumen, todos los medios de transporte colectivos han imple-
mentado con posterioridad al inicio de la pandemia numerosas medidas
para garantizar la salud de todos, habiendo superado con creces todos
los estandares sanitarios. De hecho, no se tiene constancia de ningun
estudio, ninguna evidencia cientifica ni ninguna estadistica oficial que
demuestre que el transporte publico es inseguro, ni que haya sido un
foco de contagio de la Covid. Es mas, al contrario, se ha demostrado que
ofrece mucha mas seguridad que el ambito doméstico u otras actividades
que realizamos con asiduidad, como el ocio, la restauracién o el deporte
en espacios cerrados. Segun diferentes estudios disponibles, las posibili-
dades de contagio de la Covid en el transporte publico oscilan entre el 1 %
y el 0,005 % segun el caso y las circunstancias de viaje, frente a mas del
10 % en otros entornos.

Recientemente, el Mitma ha puesto en marcha la campafa de publi-
cidad institucional “el transporte publico te echa de menos”. El objetivo
principal de esta campafa es visibilizar el transporte publico como un
servicio seguro, sostenible, rentable para los ciudadanos en términos de
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tiempo y economia, y que favorece
la conectividad.

Por la necesaria
recuperacion
del transporte publico

El aumento de la movilidad, deri-
vada de la mejora en la actividad
econdmica, la eliminacién de las
restricciones de movilidad y el
avance en la vacunacion, asi como
todas las medidas llevadas a cabo
para garantizar la seguridad sanita-
ria, se ha traducido en el aumento
progresivo del numero de viajeros
en el transporte publico colectivo.
No obstante, todavia no se han
alcanzado los niveles de demanda
de viajeros anteriores al inicio de
la pandemia. Asi, el nimero de
viajeros en el transporte publico de
las ciudades se situaba, en octubre
2021, en torno al 80 % del total de
viajeros registrados en el mismo
periodo de 2019 (informacidn
procedente de ATUC, Asociacion
de Transportes Publicos Urbanos
y Metropolitanos). Esta situacién
varia segun las ciudades, ya que
mientras que algunas han recu-
perado el 85 % o incluso hasta

un 90 % de viajeros, otras apenas
superan el 70 %. Ademas, la recu-
peracién es mayor en las franjas
horarias en las que la movilidad
estad mas vinculada a la movilidad
estd mas vinculada al trabajo
(horas punta), mientras que en las
horas valle esta resultando mas
dificil recuperar la demanda.

En septiembre de 2021, Gltimo
mes con datos oficiales del INE, el
transporte publico urbano fue utili-
zado en el conjunto de Espafia por
194 millones de viajeros (frente a
los 256 millones del mismo periodo
de 2019), esto es, una recuperacion
del 76 % de la demanda.

Si bien es cierto que hay otra se-
rie de factores que pueden afectar

enero 2022 7



Portada

a la recuperacion del transporte publico colectivo —tales como el aumento
del teletrabajo, la educacion online, las gestiones digitales, o las compras
online, entre otros—, su senda de recuperacion contrasta con lo que ha suce-
dido en el trafico de las carreteras. Asi, segun los datos de la Direccion Ge-
neral de Trafico, el nimero de vehiculos en los accesos viarios a las princi-
pales ciudades del pais ha aumentado respecto a los valores registrados en
2019, una media aproximada del 3-5 % segun el dia, con algunas ciudades
alcanzando valores porcentuales mayores. Asimismo, se ha observa un uso
mayor auin del vehiculo privado en los desplazamientos de larga distancia o
interurbanos, que son menos frecuentes, pero de mayor recorrido.

Total de viajeros en modos de transporte
colectivos (carretra, ferroviario, maritimo y aéreo)
y en transporte publico colectivo urbano

2020M01
2020M02
2020M03
2020M04
2020M05
2020M06
2020M07
2020M0

2020M09
2020M10
2020M11
2020M12
2021M01
2021M02
2021M03
2021M04
2021M05
2021 M06
2021M07
2021M0

2021M09

= Total de viajeros Transparte urbano

Trafico interurbano de vehiculos ligeros.
Comparativa noviembre 2020-noviembre 2021

8 enero 2022
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Prioridades de inversion de los espainoles en 2020
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En carriles bicis y rutas por senderos | 5,7

Eninstalaciones deportivas y recreativas 5,8 53,9%

En instalaciones de gestiony reciclado de residuos | 7,5

En hospitales e instalaciones sanitarias 9,2

Enredes de transporte urbano 6,8 24,1% -
su,e% [N
e [N

Enpantanos 5,6
En telecomunicaciones 6,2

En puertos yterminales logisticas | 5,2

En instalaciones de energias renovables 7,1 21,6%
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Enferrocarriles 4,8
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S
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.
P
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- 28,0%

Nota: nose representan las respuestas "No Sabe"/ "No contesta”

Puntuacion del 1 (menos prioritario) al 10 (mas prioritario)
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Es necesario, por tanto, conse-
guir que el crecimiento de la movili-
dad que se esta produciendo se re-
dirija hacia los modos y medios de
transporte mas sostenibles, como
es el transporte publico colectivo,
y ello requiere politicas de impulso
especificas.

En relacién con el disefio de las
politicas de impulso a llevar a cabo

en el &mbito del transporte y la

5
Parada de metto Sagrada
Familia en Barcéd\ona.

movilidad, cobra especial impor-
tancia conocer la preferencia de
los ciudadanos en relacién con
las inversiones que han de llevar a
cabo las administraciones publi-
cas, de manera que las politicas

publicas puedan poner el foco en
los ciudadanos y responder a sus
necesidades. Segun el barometro s
publicado en 2020 por el Centrode
Investigaciones Socioldgicas (CIs)
sobre priorizacion de inversiones
publicas —en el que se valoran tre-
ce categorias de equipamientos e
infraestructuras y se asigna el valor
1 alo menos prioritarioy el 10 a lo
mas prioritario—, los ciudadanos
otorgan el maximo apoyo a la inver-
sién en equipamientos sanitarios
(puntuaciéon media de 9,2). De las
categorias restantes, seis estan
directamente relacionadas con

el transporte, y las inversiones en
redes de transporte urbano (metro,
cercanias, etc.), con una puntua-
cion de 6,8, son claramente las mas
respaldadas por los ciudadanos. Le
siguen la inversion en carriles bici

enero 2022 9
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y rutas por senderos (5,7) y la inversion en puertos y terminales de carga
(5,2). Del total de categorias, solamente tres obtienen menos de 5 puntos
de media, y es el caso del resto de infraestructuras del transporte corres-
pondientes a ferrocarriles (4,8), carretera (4,4) y aeropuertos (4,1).

Estos resultados muestran que las preferencias de los ciudadanos
sobre la inversion en infraestructuras de transporte estan directamente
relacionadas con la necesidad de satisfacer su movilidad cotidiana, ya
sea mediante infraestructuras para el transporte publico colectivo (metro,
cercanias, etc.) o infraestructuras para el desarrollo de la movilidad activa.

Las preferencias y habitos de movilidad de los ciudadanos también
varian como consecuencia del envejecimiento de la poblacion —situacion
que preveé el INE en sus proyecciones—y de la concentracion de la pobla-
cioén en las ciudades. Por lo que respecta a la movilidad de las personas
de mayor edad, se trata de un colectivo que en general utiliza poco el
coche propio y consecuentemente tiene una mayor disposicién a caminar
y a utilizar el transporte publico. Sin embargo, cominmente, suelen ser
personas menos familiarizadas con las nuevas tecnologias, lo que plantea
un reto importante de cara a disefiar una movilidad futura que se adapte a
sus necesidades y capacidades.

En el lado opuesto se encuentran las generaciones mas jévenes, muy
familiarizadas con la tecnologia y con un alto grado de concienciacién
medioambiental. A la vez, cuentan generalmente con salarios mas bajos
y una mayor inestabilidad en el empleo que las mismas generaciones de
décadas anteriores. Son generaciones que cada vez optan mas por el con-
sumo colaborativo basado en el acceso a bienes o servicios de uso com-
partido, en un modelo de consumo que prima el uso frente a la propiedad.

De hecho, desde hace afios, los diversos estudios apuntan a un menor
interés por parte de los jévenes en obtener el permiso de conducir, con el
consiguiente descenso del uso del coche en esta franja de edad y un au-
mento de otros medios alternativos de desplazamiento, principalmente

Pirdmides de poblacion de Espafia (2020 y proyecciéon a 2050)

Fuente: INE
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de bicicletas y patinetes en el ambito urbano. Las estadisticas de la DGT,
confirmadas también por los informes de cNAE (Confederaciéon Nacional
de Autoescuelas de Espafia) y encuestas externas, muestran desde hace
afnos que el nimero total de permisos de conducir tipo B expedidos ha
experimentado una tendencia decreciente. Las causas de este descenso
no son Unicamente econémicas, sino que van mas alld y afectan a am-
bitos culturales y a nuevos patrones de consumo como se ha sefialado
anteriormente.

Todo esto obliga a repensar el modelo de transporte a priorizar. Y aqui,
de nuevo, el papel del transporte publico vuelve a brillar con fuerza, méas
aun si se combina con el potencial de las nuevas tecnologias en cuanto a
provision de informacion en tiempo real, facilidad de uso, reserva y pago,
acceso a servicios complementarios, etc.

El transporte publico en las politicas del Mitma:
Estrategia, Ley de Movilidad y
Plan de Recuperacion

Nuevos permisos de conducir
emitidos en Espaina

Fuente: DGT

Desde hace décadas, la politica de desarrollo de infraestructuras de
transporte ha permitido a Espafia dar un salto cuantitativo y cualitativo sin
precedentes, situando al pais entre los que tienen mejores infraestructu-
ras de transporte de Europa y del mundo. A modo de ejemplo, Espaia es
el pais de la UE que cuenta con mas kildmetros de vias de alta capacidad
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Portada

(autovias y autopistas) y con mas

kildometros de ferrocarril de alta La necesidad de avanzar en la descarbonizacién de la economia y lu
velocidad. Pero también, por ello, char contra la emergencia climatica, resultando imprescindible reducir
ahora deben priorizarse otros desa- de manera drastica las emisiones contaminantes del sector transporte

en las préximas décadas para alcanzar los objetivos de descarboniza

fios, como por ejemplo garantizar cion de 2030 y 2050,

la conservacién y el mantenimiento : o : . -
de dichas infraestructuras. asi La incorporacion masiva dela tecn(_)logla yla dlg_ltallzacmn en Iq

o, ' movilidad, que supone una oportunidad para mejorar la eficiencia del
como su adaptacion tecnoldgica sistema de transporte y que esta produciendo la aparicién de nuevas
y la mejor provision de soluciones formas y servicios de movilidad, asi como nuevos modelos de negocio.
de movilidad, fundamentalmente

g e La mayor concentracion de poblacion en las grandes ciudades y zonas
a través de un transporte publico periurbanas, lo que conlleva retos importantes de gestién tanto en
moderno, eficiente, digitalizado, y estas grandes ciudades, como en las areas rurales y las ciudades

que ademaés sea sostenible desde medianas, que se enfrentan a la despoblacion y precisan soluciones de
movilidad especificas, asi como la respuesta a otros retos demografi
cos como el envejecimiento de la poblacion.

el punto de vista econdémico, social
y medioambiental.

De hecho, el sector del transpor-
te y de la movilidad se encuentran
en una etapa de grandes cambios,
existiendo tres vectores principales
de transformacién:

Piramide de movilidad La Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada
2030 que se impulsa desde el
Mitma comprende actuaciones

Peatén . )
para garantizar que los ciudadanos
puedan disponer de un sistema de
transporte y movilidad que permi-
Bicicleta

ta cubrir sus necesidades, sin la
obligacion de utilizar un vehiculo
propio. Se trata de proporcionar
unos sistemas de transporte publi-
coy colectivo que lleguen a todos,
en todas partes, razonables en
coste, especialmente para la movili-
dad cotidiana por trabajo, estudios
o de acceso a los servicios basicos
esenciales.

A través de los distintos instru-
mentos y medidas recogidas en la
Estrategia se disefian medidas de
+ vehiculos cero emisiones impulso del transporte publico, que
afectan también a su gestiéony ala
provision del servicio, para poder
avanzar hacia un sistema de trans-
porte adecuado, que sea sostenible
desde la perspectiva econdmica,
social y medioambiental. Y todo
ello basado en la piramide invertida
de la movilidad.

Transporte publico
Vehiculo motorizado compartido

Vehiculo motorizado privado

+ gestion demanda

Fuente: MItma
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Y también conviene mencionar,
por su relevancia, la elaboracién de
la nueva Ley de Movilidad Soste-
nible. Algunas de las medidas de
fomento del transporte publico y de
la movilidad activa que contempla
el texto:

Ambos instrumentos, Estrate-
gia y Ley de Movilidad Sostenible,
forman parte asimismo de las
reformas recogidas en el Plan de
Recuperacion, Transformacion y Re-
siliencia del Gobierno de Espafia. En
el marco de este Plan se van a desti-
nar, a través de las componentes 1y
6, mas de 13 200 millones de euros
para la transformacion sostenible y
digital del sistema de transportes y
movilidad del pais, lo que constituye
una oportunidad sin precedentes
para lograr esta transformacion.

Todos estos instrumentos
permitiran seguir avanzando para
conseguir un transporte publico
moderno, eficiente, descarboniza-
do, con un alto nivel de penetracién
en el territorio, accesible, asequible,
y complementado con esquemas
de movilidad activa, movilidad com-
partida y micromovilidad. Y que se
apoye en el potencial de las nuevas
tecnologias para lograr una mayor
eficiencia del sistema de transpor-
tes y movilidad, y ofrecer mas y me-
jores servicios a los ciudadanos.

Concluyendo

La movilidad activa y el transporte
publico colectivo son claros aliados
para avanzar en la necesaria des-
carbonizacion del transporte. El sis-
tema de transporte publico colecti-
vo constituye la espina dorsal de la
movilidad en nuestras ciudades. Y
ademas proporciona una movilidad
sostenible, inclusiva, asequible, y
segura a los ciudadanos, a la vez
que supone un claro elemento de
cohesidn social.

mitma

Que las Administraciones incentiven y promuevan la movilidad y el trans
porte publico como modos preferentes para el transporte urbano.

El impulso a iniciativas para la concienciacién y sensibilizacién de los
ciudadanos de las ventajas que aporta la movilidad sostenible.

La inclusién en actividades formativas de la educacién vial y la conviven
cia con los distintos modos de transporte.

Favorecer la creacién de caminos escolares seguros.
La participacion del Estado en el sostenimiento del transporte urbano.
El impulso de los planes de transporte sostenible al trabajo.

La mejora de la coordinacion entre ministerios, comunidades auténo
mas y entidades locales, en lo relativo a movilidad y transporte, a través
de la creacion del Sistema Nacional de Movilidad Sostenible, un sistema
de colaboracién y coordinacién de todas las administraciones con com
petencias en la materia.

En el marco de dicho Sistema Nacional de Movilidad Sostenible, la ela
boracién y aprobacién de un plan para la implementacién de sistemas
integrados de pago para el transporte publico y, en su caso, los servicios
de movilidad, priorizando los servicios de movilidad cotidiana.

La disponibilidad de informacién sobre la oferta de servicios e infraes
tructuras de transporte mediante datos abiertos, favoreciendo el desa
rrollo de aplicaciones de movilidad al servicio de los ciudadanos.

r,umi::-imﬂ"‘

axchusi Securty cook0

B v [
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Desde el Mitmay el resto de administraciones y empresas se debe
ofrecer al ciudadano alternativas de transporte sostenible para evitar el re-
curso masivo al coche privado que ni es eficaz, en términos de movilidad,
ni es viable, en términos medioambientales y de calidad de vida.

En definitiva, el transporte publico debe seguir avanzando para tener
ese necesario papel central en la movilidad del futuro, que debe ser mas
limpia y descarbonizada, ademas de asequible y, gracias a la tecnologia,
con soluciones mejor adaptadas a las necesidades individuales de cada
ciudadano. m
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Mitma con La Palma

Actuaciones del Instituto
Geografico Nacional (IGN)

| IGN ha continuado con los trabajos de vigilancia 'y

monitorizaciéon continua de la erupcion de la isla de
La Palma durante todo el mes de noviembre y principios
de diciembre.

Durante este tiempo, la actividad volcdnica, de tipo
estromboliana, ha presentado fases de explosividad
variable con emision de piroclastos y fases efusivas con
la produccion de coladas de lava. Asimismo, se han re-
gistrado varios episodios de actividad freatomagmatica.

Los niveles de tremor volcanico han fluctuado con diver-
sa intensidad, siendo en general inferiores a los registra-
dos durante los meses de septiembre y octubre.

La sismicidad ha continuado localizandose en torno a
los 10-15 km y los 30-40 km de profundidad.

INSTITUTO GEOGRAFICO NACIOMAL
LAPALMA
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Sismicidad localizada entre el 23 de noviembre y el 7 de diciembre.

Mientras que la sismicidad mas profunda ha ido dismi-
nuyendo paulatinamente, la sismicidad intermedia ha
continuado en niveles elevados, registrandose decenas
de terremotos sentidos por la poblacién. El sismo de
mayor magnitud registrado desde el comienzo de la
serie (el pasado 11 de septiembre), ha sido un terremoto
de magnitud 5,1 (mbLg) registrado a las 01:08 UTC del
dia 19 de noviembre a 36 km de profundidad, el cual fue
sentido por la poblacién con una intensidad maxima de
Iv (EMS). Durante el dia 30 de noviembre se localizaron
hasta 259 terremotos, el nimero maximo de terremotos
registrados en un dia desde el inicio de la erupcién.

enero 2022

Mamero de eventos por dia

INSTITUTO GEOGRAFICO NACIONAL
DE CENR
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Numero de terremotos diarios registrados desde el 11 de septiembre hasta
el pasado 7 de diciembre.
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Durante estas semanas, el volcan ha seguido expulsan-
do lava, piroclastos y gas con intensidad variable.

Colada de lava y nube de cenizas tomada desde Tacande el 28 de
noviembre.

Se han abierto nuevos focos emisores y la lava se ha ido
desplazando sobre flujos de lava mas antiguos, utilizan-
do canales y tubos de lava preexistentes, y ha cubierto
también terreno no afectado previamente. El 22 de
noviembre, a las 13:03 horas, la lava llegd al mar por la
playa de La Vifia y el 30 de noviembre, el campo de lava
total cubria ya mas de 11 km?.

@ Erupcién en la isla de La Palma (Canarias)

i

Instituto Geogréfico Nacional de Espafia

Superficie cubierta por la colada de lava desde el inicio de la erupcion
hasta el 5 diciembre (rojo). En azul se muestran las distintas bocas del
volcan. Fuente: Visualizador en 2D de laisla de La Palma del IGN.

Atardecer en el puerto de Tazacorte con las nubes de vapor y gases
reflejando la incandescencia de la lava el 16 de noviembre.

mitma

El cono del volcan ha registrado varios desprendimien-
tos locales de sus flancos y el 6 de diciembre alcanzaba
una altura maxima de 1123 m sobre el nivel medio del
mar.

El 20 de noviembre se constaté que el volumen total de
material piroclastico emitido durante la erupcién era ya
superior a los 10 millones de metros cubicos, por lo que
se procedié a elevar el indice de explosividad volcanica
de la erupcion (VEI, Volcanic Explosivity Index) de 2 a 3.

Un equipo del IGN realizando tareas de mantenimiento y calibracién de la
camara visual y térmica desplegada al este del centro eruptivo.

Las emisiones de gas y ceniza han seguido afectando
alos residentes de la isla. Las cenizas en suspensién

y las altas concentraciones de gases volcanicos han
provocado algunas alertas en la calidad del aire que han
afectado sobre todo a la parte occidental de la isla. En
ocasiones se ha prohibido al personal esencial entrar en
las zonas de exclusion para regar los cultivos y retirar la
ceniza de las calles y los edificios. Asimismo, las fuertes
lluvias de los dias 25y 26 de noviembre hicieron que las
autoridades advirtieran a la poblacién para que todos se
mantuviesen alejados de las laderas y desagiies empina-
dos debido a la posibilidad de que se produjeran lahares.

La columna de cenizay gas se ha elevado entre los 2y
3,7 km de altura, afectando al aeropuerto de La Palma
entre el 20 y el 25 de noviembre debido a los depdsitos
de ceniza en las pistas de aterrizaje y las condiciones
de vuelo desfavorables. La altura maxima de la columna
eruptiva llego a ser de 4 800 m sobre el nivel del mar el
dia 24 de noviembre. Ello obligd a emitir varios VONA
(Volcano Observatory Notice for Aviation) debido al
aumento de la altura de la nube de ceniza volcanica.

Mitma con La Palma
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Altura de la columna eruptiva el 11 de noviembre.

En cuanto a la deformacion registrada en el terreno, la
red de estaciones permanentes GNSS de la isla, no ha
mostrado una tendencia clara en la deformacién de las
estaciones mas cercanas a los centros eruptivos. En el
resto de estaciones se ha estabilizado la ligera deflacién
detectada posiblemente relacionada con la sismicidad
profunda.

Aunque las emisiones de diéxido de azufre (SO,) han
seguido una tendencia general a la baja, esta tendencia
se rompié los dias 27 y 28 de noviembre con valores de
30 000-49 999 toneladas diarias, caracterizados como
“muy altos”.

Durante estas semanas se ha seguido manteniendo la
recomendacion a la poblacién del uso de mascarillas
FFP2 al aire libre y la necesidad de respetar las zonas de
exclusion terrestre y maritima.

El personal del IGN desplegado en la isla ha seguido
turnandose para realizar las labores diarias de mante-
nimiento y limpieza de las estaciones y de los sistemas

Personal del IGN en tareas de mantenimiento en la estacién de la camara
térmica.

16 enero 2022

de comunicaciones, instalacién de la nueva instrumen-
tacion, medidas de las redes de deformacion, toma de
muestras geoquimicas, toma de muestras de material
volcanico, descarga de datos de los equipos, medidas
de altura de cono y medidas de las columnas eruptivas.
Ademds, diariamente se interpretan conjuntamente
todas las sefiales registradas por la red de vigilancia
volcanica.

La directora del Observatorio Geofisico Central, Carmen
Lopez, y la directora del Centro Geofisico de Canarias
del IGN, Maria José Blanco, participan diariamente en las
reuniones del Comité Cientifico y del Comité Director del
PEVOLCA (Plan Especial de Proteccién Civil y Atencién
de Emergencias por riesgo volcanico en la Comunidad
Auténoma de Canarias), presentan los parametros obte-
nidos diariamente por la red de vigilancia volcanica del
IGN y muestran la actividad y prondstico de la erupcion
en curso.

Toda la informacion actualizada por parte del IGN se
encuentra disponible en la siguiente direccién:
https://www.ign.es/web/ign/portal/vlc-serie-palma

Las notas de prensa emitidas por el Comité Cientifico
del PEVOLCA se pueden consultar en el siguiente enlace:
https://www3.gobiernodecanarias.org/noticias/tag/

pevolca-prensa/

Cientificos del IGN examinando el avance de las coladas en Cabeza de Vaca
y poniendo a prueba un equipo multigas el 2 de diciembre.

Personal del IGN comprobando el alcance de la colada de lava y
preparandose para la toma de muestras in situ.

mitma
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Personal del IGN reparando la cdmara térmica en la ladera este del volcéan
de La Palma el 23 de noviembre.

mitma

Imagen visual y térmica desde el este
del centro eruptivo el 27 de noviembre.

La Ministra de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, Raquel Sdnchez
Jiménez, junto con el Subsecretario, Jesis Manuel Sanchez Garcia, el
Director del IGN, Lorenzo Garcia Asensio, la directora del Observatorio
Geofisico Central del IGN, Carmen Lépez, y el personal del IGN desplazado
alaPalma.

Muestra de una bomba de lava.
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Mitma con La Palma

El volcan Cumbre Vieja gana mas
de 53 hectareas al mar y reduce los
fondos marinos alrededor de los

deltas lavicos

| dia 29 de noviembre se cumplieron dos meses

desde que la primera colada del volcan Cumbre Vieja,
en La Palma, tocé el océano. En este tiempo, los deltas
lavicos ya han superado las 53 hectdreas de terreno
ganado al Atlantico y, lo que es mas novedoso, el fondo
marino también se ha reducido. Asi lo demuestran los
andlisis de batimetria llevados a cabo por los cientificos
del buque oceanogréfico Angeles Alvarifio, que han
observado bajos de hasta 4,5 m no detectados previa-
mente alrededor de los deltas lavicos 1y 4. Esa reduc-
cion de los fondos se extiende sobre una superficie de
unos 400 metros en el entorno de los deltas lavicos y ha
obligado a Capitania Maritima de Santa Cruz de Tenerife
a ordenar avisos a navegantes, por precaucion.

enero 2022

Por otra parte, continda vigente la resolucién de la Direc-
cién General de la Marina Mercante (DGmM) establecien-
do una zona de exclusion a la navegacion en el entorno
de las fajanas y, de hecho, la dltima colada que vertid

al océano, hace pocas semanas, obligé a ampliar esta
zona de exclusion, cerrando el puerto de Tazacorte a la
navegacion durante unas horas. Por fortuna, enseguida
se comprobd que esa nueva colada no generaba peligro
para el puerto y se revertio la decisién, por lo que el
puerto sigue con su actividad habitual, lo que ayuda a la
movilidad tanto de personas como de mercancias.

La bGMM continla atenta a cualquier cambio que se
pueda producir en el mar, vigilando la zona con medios
de Salvamento Maritimo y autorizando la labor a los
cientificos que analizan los cambios que esta generando
en la costa el aporte lavico. Ademas, se estad facilitando
el transporte de agua de riego y de personas por mar,
mediante medios de la Armada.

El cese de la actividad volcénica sigue siendo una incég-
nita en las visperas de la Navidad y muchos especulan
ya con la posibilidad de que esta erupcion del Cumbre
Vieja se convierta en la mas prolongada de los ultimos
500 afios en la isla de La Palma. Veremos.®
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~y Estrategia de Movilidad

Segura, Sostenible y
Conectada 2030

| Consejo de Ministros ha aprobado la hoja de ruta del Mitma para poner al ciudadano y
las mercancias en el centro de la toma de decisiones, con lo que el componente social
adquiere un protagonismo sin precedentes.

Esta Estrategia esta incluida en el Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia
(PRTR) como una reforma del Componente 6 y su aprobacion supone cumplir uno de los hi-
tos pactados con la Comision Europea para recibir 69510 millones de euros en ayudas para
impulsary transformar la economia tras la Covid-19.

La Estrategia analiza la situacion que atraviesa el sector del transporte y la movilidad en
nuestro pais, proyecta la vision a futuro y las prioridades del Ministerio y determina las
lineas de actuacion que seran necesarias acometer en los proximos afos.

El objetivo del Ministerio es, asi, liderar una auténtica politica nacional de movilidad y
transportes, priorizando el beneficio social en sus actuaciones. Una prioridad que implica
abordar los retos medioambientales, tecnoldgicos, sociales y econdmicos de este sector
estratégico, garantizando el derecho a la movilidad de las personas y el impulso al transpor-
te de mercancias, como actividad esencial que contribuye al crecimiento econémicoy ala
creacién de puestos de trabajo.

El texto se estructura en nueve ejes, articulados en 41 lineas de actuacion, que a su vez di-
viden en mas de 150 medidas concretas a adoptar en los préximos afios. Entre las priorida-
des de la Estrategia destacan la apuesta por la movilidad cotidiana, la conservacion de las
infraestructuras, el fomento de la intermodalidad, de las fuentes de energia y modos limpios
y saludables y el poner a las personas y, en su caso, a las mercancias, en el centro de la
toma de decisiones. En este sentido, se prioriza tener una actitud abierta a la innovacién,
potenciar la conexidn territorial tanto dentro de nuestro pais como con Europay el resto del
mundo, y mejorar los aspectos sociales y laborales asociados al transporte.

Los nueve ejes de actuacion son:

Movilidad para todos

Nuevas politicas inversoras

Movilidad segura

Movilidad de bajas emisiones

Movilidad inteligente

Cadenas logisticas intermodales inteligentes

Conectando Europa y conectados al mundo

Aspectos sociales y laborales

Evolucion y transformacién del Mitma hacia un ministerio mas digital, abierto a la inno-
: vacion y con una mayor presencia internacional, con mas transparencia y participacion
= = publica.

i W
-—
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Todo ello basado en tres principios fundamentales: seguridad, sostenibilidad y conectivi-
dad. Teniendo en cuenta que tantos retos y tan complejos no pueden solucionarse desde
una Unica perspectiva, desde septiembre de 2020 el Ministerio implanté un proceso partici-
pativo muy ambicioso para la redaccion de este documento. Dicho proceso, conocido como
el Didlogo Abierto de Movilidad, ha buscado generar un auténtico debate con todos los ac-
tores del ecosistema de la movilidad y la sociedad en su conjunto, basado en un Documento
para el debate sobre las lineas de accién y las medidas propuestas que refleja el compromi-
so y la firme creencia de Mitma con la participacion publica y la escucha activa.©
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400 millones de euros en
subvenciones para descarbonizar el
transporte profesional por carretera

El Gobierno aprobé en el Consejo de Ministros del dia 16
de noviembre el Real Decreto que regula la transferencia
de 400 millones de euros en subvenciones para des-
carbonizar el transporte profesional por carretera. Este
tipo de transporte genera el 8,2 % de los gases de efecto
invernadero en Espafia pese a suponer apenas el 2 %

de la flota de vehiculos; es uno de los sectores donde la
descarbonizacién plantea mayores retos de cara a las
préximas décadas.

Esta linea de ayudas se articula a través de este Real
Decreto que articula las bases de las subvenciones que
se otorgaran a las empresas privadas y auténomos del
sector para la transformacidn sostenible de las flotas. En
este sentido, el Real Decreto materializa la concesioén de
las ayudas directas a las cCAA, Ceuta y Melillay define a
los beneficiarios finales de las mismas, las actuaciones
subvencionables, los requisitos para acceder a la finan-
ciaciény las principales lineas.

Asi, los potenciales adjudicatarios de los fondos son los
auténomos y las empresas privadas de transporte de
mercancias y/o viajeros domiciliadas en cada comuni-
dad auténoma, asi como las empresas que se dedican al
transporte privado complementario.

Las ayudas se distribuirdn entre las empresas y auté-
nomos en concurrencia simple y se articulardan como
una subvencién fija por vehiculo en funcién del tipo de
empresa, clase, motorizacion o antigiiedad del vehiculo.
También se subvencionan puntos de recarga eléctri-

ca para vehiculos pesados. El objetivo es impulsar la
sostenibilidad y digitalizacién del parque de vehiculos
pesados para mejorar la calidad del aire, incentivar la
penetracion de tecnologias de propulsién limpias y
acelerar la reactivacion industrial y del sector de la auto-
mocion, favoreciendo la descarbonizacién de las flotas y
la mejora de la calidad del aire en los entornos metropo-
litanos. Se impulsa asi el mercado de vehiculos de ceroy
bajas emisiones para iniciar la senda de transformacién
de estas flotas tan importantes y estratégicas, un sector
en el que la oferta y demanda de tecnologias bajas en
carbono se encuentra en un estado menos avanzado
que para los vehiculos tipo turismo o furgonetas ligeras.
Como ejemplo de esta situacion, durante el 2020 se ma-
tricularon tan solo 6 camiones electrificados de un total
de 18812y 40 autobuses eléctricos de un total de 2171.

Las principales actuaciones subvencionables que reco-

gen las ayudas son:

® Achatarramiento de vehiculos adscritos a una auto-
rizacién de transporte y matriculados en Espafia con
anterioridad al 1 de enero de 2019.

enjoculiniul

® Adquisicién de vehiculos de energias alternativas.

©® “Retrofit” o modificacion de la forma de propulsién
de vehiculos desde combustibles de origen fésil
(diésel, gasolina o gas) a vehiculos cero emisiones,
eléctrico o de hidrégeno (BEV, FCV 0 FCHV).

©® Implantacién de infraestructura de recarga de vehi-
culos eléctricos.

® Adquisicion semirremolques para autopistas ferro-
viarias.

Las ayudas para financiar estas cuatro lineas de actua-
cion se establecen como un importe fijo unitario por
motorizacion, por categoria y tipo de vehiculo (N2, N3,
M2, M3y sus clases) y, en el caso de las subvenciones
para la adquisicion de flotas cero o bajas emisiones,
también por tipo de destinatario, de manera que se tiene
especialmente en cuenta a auténomos y pequefias y
medianas empresas.

Por ejemplo, un auténomo o una pequefia empresa
puede lograr una ayuda maxima de 200000 euros por
vehiculo si adquiere un autobus cien por cien eléctrico
o de hidrogeno de clase | de mas de 15 metros. En el
caso de empresas medianas o grandes, la subvencién
unitaria se sitta en los 1775000 y 150000 euros, respec-
tivamente.

En cuanto a la instalaciéon de infraestructuras de recar-
ga, la norma recoge cuatro categorias en funcién de

la potencia del punto de conexién. La cuantia maxima
se establece para puntos de carga con potencial igual
o superior a 350 kW (ultrarrapidos), con 70000 euros
de ayuda fija, vinculada a la adquisicién de un camién
eléctrico, hibrido enchufable o de autonomia extendida.
Se prevé que el programa facilite la instalacion de mas
de 1500 puntos de carga nuevos en Espafia, dedica-
dos al transporte pesado de mercancias y viajeros por
carretera.

Las comunidades y ciudades autonomas distribuiran las
ayudas europeas por concurrencia simple, es decir se
otorgara la subvencion a medida que se solicita hasta
que se agote el crédito, en condiciones homogéneas en
todo el territorio nacional.

Las estimaciones sefialan que las subvenciones podran
ayudar a disminuir un 3 % las emisiones de gases de
efecto invernadero que genera el transporte pesado por
carretera, contribuyendo a los objetivos de reduccion de
emisiones y de uso de renovables fijados por el PNIEC
para el afio 2030, y dando asi pasos decididos para la
consecucion del objetivo espafiol y europeo de alcanzar
la neutralidad climatica en 2050.©
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-—= Alta velocidad
entre

a ministra, Raquel Sanchez, asisti6 el pasado 22

de noviembre al viaje de pruebas del tren de alta
velocidad entre Madrid y Ourense donde anunci6 que
la LAV Madrid-Galicia comenzara a operar con pasa-
jeros el 21 de diciembre de 2021, cumpliendo asi con

mitmactua

el compromiso adquirido. Desde el 21 de diciembre

. . . . M . los ti do viaie: o
El Estado ha invertido mas de 9000 millones de eu- axima mejora en los tiempos de viaje:
ros en los Ultimos 16 afios en esta linea, incluyendo Ourense - Madrid: 1 h y 28 minutos menos Total: 2:15 h
los 119 km puestos en servicio del tramo Pedralba de Vigo - Madrid: 54 minutos menos Total: 4:16 h
|a Praderia-ourense, Pontevedra - Madrid: 54 minutos menos Total: 4:00 h

Santiago - Madrid: 1 h y 4 minutos menos Total: 3:20 h

El nuevo trayecto supone un sustancial recorte en los A Corufia - Madrid: 1 hy 3 minutes menos Total: 3:51h
tiempos de viaje entre Galicia y Madrid: desde Ou- EugolMadrid>/mpulos(mence ilotel 4 40 E s = EEme

rense se vera reducido en 1 hora y 28 minutos y con
el resto de grandes ciudades gallegas los trayectos
disminuirdn una media de 1 hora.

Pero las mejoras no terminaran aqui, en una segunda oo
fase, con la llegada de los trenes Avril que permitiran e el e cEemibe
velocidades de 330 km/h, se reducirdn en 20 minutos
mas los tiempos de viaje anteriores.

@3‘? Aumento de servicios diarios por sentido

Ourense: de 6 a 10 Todos directos

Santiago: de 6a 10 4 directos y 6 con enlace

Raquel Séanchez ha puesto en valor el esfuerzo Vigo:de e A directos y 4 con enlace

. . . . Pontevedra: de5a7 4 directos y 3 con enlace

presupuestario de Mitma para Galicia, que en 2022 e AV ConEEEs

contempla 890 millones de euros, un incremento Lugo: de 3a4 1 diresto y 3 con enlace

de inversién de un 33,7 %, la mitad para inversiones Zamora: dei7/ai10 - —Todos directos
f .. @ Ferrol: Se mantienen 2 servicios directos diarios por sentido s BB ERonco

erroviarias. i

Inversion

de 24000 millones de euros
para el impulso de la red
ferroviaria hasta 2026

La ministra aprovechd, el pasado dia 30 de noviembre,
su asistencia a la inauguracion del evento “Rail Live
2021" en Ifema Madrid, para afirmar que en los préximos
meses el Ministerio presentara las iniciativas Mercan-
cias 30, que incluye medidas para incentivar el trafico
ferroviario de mercancias, y Cercanias 25, con medidas
para impulsar la movilidad cotidiana.

La titular de Mitma ratificé la apuesta del Departamen-
to por el ferrocarril, plasmado en los PGE-22 con mds
del 40 % del total de la inversién presupuestaria -6 743 T N -
A jetivo: fijar un marco financiero y de prioridades de la
millones de euros-y con los corredores europeos como planificacion ferroviaria.

rincipales ejes vertebradores. &
P P J j’.g Para:

Satisfacer las necesidades de movilidad cotidiana.

Ademas, Raquel Sanchez destacé que el cambio climati-
co y la degra.damon del m,edlo amblente Spn |OS gra'n.des Alcanzar la sostenibilidad econémica y medioambiental.

retos que Mitma abordara con la Estrategia de Movilidad Favorecer la interoperabilidad.

Segura, Sostenible y Conectada 2030’@ Impulsar el trafico de mercancias. E %té SR Ry

Incentivar la digitalizacién, innovacién y eficiencia energética.

Aumentar la seguridad, fiabilidad y confort.

mitma enero 2022 21
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El Plan Cartografico
Nacional 2021-2024

EI Plan Cartografico Nacional
(PCN) es el instrumento esencial
del Sistema Cartografico Nacional,
del que forman parte la AGE y las en-
tidades del Sector Publico Estatal; la
administracion de las comunidades
auténomasy las entidades del sector
publico autonémico, siempre que
manifiesten su voluntad de integrar-
se en ély las ciudades con estatuto
de autonomia y demas entidades
locales siempre que manifiesten su
voluntad de integrarse en él (art. 3
del RD 1545/2007). Desde el afio
2010, el funcionamiento del Siste-
ma Cartografico Nacional (SCN) ha
permitido una gran coordinacién
entre las distintas administraciones
implicadas, demostrandose eficaz y
beneficioso para todas las partes y el
pais en su conjunto.

EL PCN es competencia del Consejo
Superior Geografico (csG), érgano
colegiado adscrito al Mitma, que
ejerce la funcién consultiva y de pla-
nificacion general de la informacion
geograficay la cartografia oficial.

El primer PCN 2017-2020 fue aproba-
do por el Consejo de Ministros el 27

de diciembre de 2013 y el 21 de julio

de 2017 el segundo. Ambos han sido
desarrollados y controlados median-
te los diferentes Programas Operati-
vos Anuales.

El Plan tiene como objetivos gene-

rales:

® Producir una sola vez y compar-
tir toda la informacién geogra-
fica de referenciay, a partir de
esta, toda la informacion tema-
tica necesaria para el ejercicio
de las competencias generales
y sectoriales de la AGE (usos
catastrales, militares, medioam-
bientales, ocupacion del suelo,
instalaciones redes e infraes-
tructuras, hidrografia, etc.).

® Utilizar de manera compartida
las infraestructuras y recursos
de la AGE destinadas a la produc-
cioén cartografica y a la presta-
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cion de servicios de informacion
geografica (el mejor ejemplo son
las infraestructuras de datos
espaciales -IDE- para provision
de geoservicios web).

El Plan muestra con detalle la activi-
dad para el cuatrienio 2021-2024 en
materia de informacién geografica
en la AGE, mediante 265 operaciones
con las que se generan o actualizan
productos cartograficos y se implan-
tan o mantienen geoservicios web y
servicios cartograficos.

Es conveniente citar que en el PCN

se muestran de forma explicita las
diferentes politicas publicas de la
administracién y como los productos
y servicios generados por sus opera-
ciones estan totalmente imbricados y
generan un retorno excepcional al Es-
tado y sus ciudadanos. Ejemplos de
esto son la actualizacion del Sistema
de Informacién de Parcelas Agrico-
las (SIGPAC) realizada por el Fondo
Espafiol de Garantia Agraria (FEGA), el
Plan Nacional de Ortofotografia Aé-
rea (PNOA) del IGN que complementa
los productos y servicios producidos
por el FEGA, los cuales son facilita-
dos al conjunto de administraciones
publicas o para la actualizacién de la
cartografia catastral.

Respecto a la financiaciéon del Plan, el
gasto necesario para la ejecucion del
conjunto de operaciones cartografi-
cas asciende a algo mas de 167 mi-
llones de euros repartidos en cuatro
anualidades. Los ministerios que con
diferencia mas recursos aportan ala
ejecucion del Plan son los de Transi-
cion Ecoldgica y el Reto Demogréfico;
Agricultura, Pesca y Alimentacion; y
Mitma, como resultaba previsible por
las competencias y gran dependencia
de informacién geogréfica en la activi-
dad de dichos departamentos.

Debe sefalarse que los recursos
economicos que se asignan al Plan
provienen de los presupuestos
ordinarios de cada departamento sin

INDICE

2021-2024
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NACIONAL

que la ejecucién del Plan suponga
por tanto el menor incremento en
dotaciones presupuestarias.

El PcN 2021-2024 propone la ejecu-
cién de un total de 265 operaciones
cartograficas, de las que 104 son
productos cartograficos, 156 servi-
cios web geograficos y 5 servicios
cartograficos.

De los productos cartograficos
previstos el 31,2 % son generados por
Mitma, el 26,6 % por el Ministerio de
Defensa, el 22,9 % por el Ministerio
de Transicién Ecolégicay el Reto De-
mografico, el 13,8 % por el Ministerio
de Ciencia e Innovacién, el 2,8 % por
el Ministerio de Interior, el 1,8 % por el
Ministerio de Agricultura, Pescay Ali-
mentacion, y el 0,9 % por el Ministerio
de Hacienda y Funcion Publica.

En lo que a Tipo de Operacion se re-
fiere, los productos cartograficos se
clasifican en tres grupos. Por un lado,
los que tienen una mayor represen-
tacién, con porcentajes superiores

al 15 %, entre los que estan serie
cartografica (27 %), producto base de
datos (16 %), producto cartografico
(26 %). A continuacion, destaca el
producto conjunto de datos espacia-
les (23 %). Finalmente, los que cuen-
tan con una menor representacion
son Atlas (2 %), Unidad (2 %), Servicio
Cartografico (5 %) y Coleccion (1 %).
En cuanto al Tipo de Cartografia, el
porcentaje mas elevado, que repre-
senta casi la mitad de proyectos car-
tograficos con un 58 %, hace referen-
cia a la cartografia tematica, seguida
de la basica con un 24 % y finalmente
de la derivada con un 18 %.©
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Servicios
Especiales de
Salvamento de
la Vida Humana
enlaMarydela
Lucha contra la
Contaminacion
del Medio Marino

probado por el Consejo de Ministros el pasado

7 de diciembre, a propuesta del Mitma, el nuevo
Plan de Seguridad y Salvamento Maritimo. Sera el
quinto desarrollado en nuestro pais y alineado con
los objetivos de la estrategia de transporte europeo,
se desplegara entre 2021 y 2024 y contara con un
presupuesto de 173 millones de euros.

Con ello se aspira a mantener el sistema espafiol de
salvamento maritimo y lucha contra la contamina-
ciéon como un referente global civil en la prestacion
de servicios de seguridad y proteccién en la mar.
Estara convenientemente coordinado con otras
administraciones y organismos, apostando por la
innovacion y contribuyendo al desarrollo sostenible
y a la preservacion del entorno marino.

El ambito geografico del presente Plan Nacional de
Salvamento 2021-2024 queda definido por la zona
SAR asignada a Espafa. La Organizacion Maritima
Internacional (omi) tiene asignadas a cada pais
riberefio zonas maritimas de responsabilidad en
materia de busqueda y salvamento (zonas SAR). En
el caso de Espafia, esta responsabilidad se extiende
sobre una superficie de 1,5 millones de kilémetros
cuadrados, lo que equivale a tres veces el territorio
nacional.

La labor desarrollada por Salvamento Maritimo

se concreta en las 45 492 personas asistidas en
2020 (125 personas al dia), 616 actuaciones para la
proteccion del medio ambiente marino o los 254 312
buques controlados en los dispositivos de Separa-
cion de Trafico y los puertos en los que da el servicio
de control del tréfico para mejorar su seguridad.

mitma
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Plan Nacional
de Ortofotografia
Aérea

EI Centro Nacional de Informacién Geografica
(cNIG), adscrito al Mitma a través del Instituto
Geografico Nacional (IGN), y la Comunidad Auténo-
ma de Canarias, a través de la empresa mercantil de
capital publico Cartografica de Canarias, S.A. (GRAF-
CAN) adscrita a la Consejeria de Transicion Ecolégi-
ca, Lucha contra el Cambio Climatico y Planificacion,
han firmado un convenio para realizar actuaciones
conjuntas en el ambito del Plan Nacional de Ortofoto-
grafia Aérea (PNOA). El plazo de duracién del conve-
nio se extiende hasta el 31 de diciembre de 2021, con
posibilidad de prorrogarlo dos afios mas.

El objetivo es coordinar actuaciones para la cober-
tura de vuelo fotogramétrico digital, ortoimagenes
digitales multiespectrales y el modelo de elevacio-
nes del terreno de alta resolucion asociado a dichas
ortofotografias, en el ambito territorial de las Islas
Canarias.

Gracias a ello se consigue una clara optimizacion
de recursos a partir de la colaboracién entre admi-
nistraciones publicas, en el marco general del Plan
Nacional de Observacidn del Territorio que coordina
el IGN.

Como resultado de este convenio se obtendra una
cobertura de fotografias aéreas con resolucion
mejorada a un tamafio medio de pixel de 20 cmy se
generaran ortofotografias aéreas de 16 y 20 cm/pixel
de resolucién.

La actuacion forma parte del PNOA, y estd destinada
a obtener y actualizar periddicamente la cobertura de
Espafia con ortofotografias aéreas (imagenes digi-
tales con propiedades métricas) de alta resolucion y
con un modelo digital del terreno de alta precision.©
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Alvaro Rodriguez Dapena nuevo
presidente de Puertos del Estado

| Consejo de Ministros, en su reunion del 30 de noviembrey a

propuesta de la ministra Raquel Sanchez, ha aprobado el nom-
bramiento de Alvaro Rodriguez Dapena como nuevo presidente de
Puertos del Estado.

Rodriguez Dapena, nacido en 1963, es Doctor Ingeniero Técnico
Superior de Caminos, Canales y Puertos, por la Universidad Politéc-
nica de Madrid (Premio Extraordinario de Doctorado).

Hasta ahora ha desempefiado el cargo de director de Planificacién
y Desarrollo de Puertos del Estado y cuenta con 24 afios de expe-
riencia en este organismo.

Previamente ha ocupado, entre otros, los puestos de director técni-
co, subdirector de Relaciones Externas, jefe del Area de Logistica e
Intermodalidad y jefe del Departamento de Desarrollo tecnolégico y
Normativo de Puertos del Estado.

Ademas, es miembro de los Consejos de Administracién de la
Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras y de Renfe Mercancias.
También fue presidente de la Comisidn de Faros y de la empresa fe-
rroviaria Conterail, asi como miembro de los Consejos de Adminis-
tracion de las Autoridades Portuarias de Cartagena y Marin y Ria de
Pontevedra. Previamente estuvo 9 afios trabajando en la empresa
Tema Grupo Consultor.

Pacto por el Ferrocarril
en Extremadura

En la reunién llevada a cabo el pasado dia 26 de noviembre en Mérida (Badajoz), la mi-

nistra aprovechd la ocasién para sefialar que, tal y como se comprometié el presidente
del Gobierno, Pedro Sanchez, el primer gran hito de la alta velocidad a Extremadura entre
Plasencia y Badajoz serd una realidad antes del préximo verano. Segun afirmé serd una in-
fraestructura moderna, de mas de 150 km, que ahorrara en torno a 50 minutos en el trayecto
entre ambas ciudades y supondrd que el viaje en ferrocarril comience a ser competitivo con
respecto al coche.

La ministra puso en valor el compromiso y la inversién del Departamento desde junio de
2018 y ha asegurado que el ferrocarril extremefio es muy distinto al de hace 3 afios, con una
reduccién de incidencias de mas del 85 %. También se mantuvo firme en la idea de que su
Departamento seguira cumpliendo los compromisos adquiridos con el Pacto Social y Politi-
co por el Ferrocarril en Extremadura.

Ademas, afadio que se estan ejecutando mas de 30 millones de euros anuales en actuacio-
nes de mejora de la red convencional extremefia, frente a los poco mas de 600 000 euros
que se dedicaban en 2017 y expuso que en el Plan de Recuperacion, Transformacion y Resi-
liencia se van a destinar mas de 630 millones de euros a Extremadura.©
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=mm Prototipos antiniebla

en un tramo anexo a
la autovia A-8, entre
Mondohedo y A Xesta

n la provincia de Lugo, el pasado 30 de noviembre,

Mitma finalizé la fase de pruebas de prototipos anti-
niebla en un tramo anexo a la autovia A-8, entre Mondo-
fiedo y Axesta, con objeto de seleccionary aplicar en un
futuro la solucién innovadora que minimice los efectos
adversos de la niebla sobre el trafico.

Mitma formalizé a finales de 2019 siete contratos de
servicios de investigacién y desarrollo de “Compra
Publica Precomercial (cPp) para el disefio, implemen-
tacion y experimentacion con prototipos de tecnologia
innovadora relativa a sistemas de proteccion antiniebla
en la Autovia A-8, entre Mondofiedo y A Xesta”, en la
provincia de Lugo. Tres de ellos, para el desarrollo de so-
luciones basadas en sistemas de ayuda a la conduccion
en situaciones de niebla (Lote 1), y los cuatro restantes,
para el desarrollo de soluciones innovadoras basadas
en sistemas que actian sobre la niebla, mediante su
aislamiento, eliminacion o desplazamiento (Lote 2). El
importe conjunto de los citados contratos de servicios
ascendi6 a 5,64 millones de euros.

Las dos propuestas correspondientes al lote 1 de ayuda
a la conduccién, sobre las que se ha desarrollado la
fase de experimentacién en campo son: un sistema de
balizamiento lateral de la via con luz laser y un sistema
de sefializacion horizontal inteligente con tecnologia LED
proyectada sobre la calzada.

Las dos propuestas correspondientes al lote 2 de
sistemas que actlan sobre la niebla son: un sistema

de difusion automatico por aspersores de materiales
higroscépicos y un sistema que combina barreras
estdticas y barreras dindmicas que emplean dispositivos
fluido-mecanicos.

Creacion de un
de alquiler

mitmactua

Los resultados de las pruebas recientemente finalizadas
han resultado, a priori, positivos. Sobre cada una de

las soluciones se realizara una evaluacion y posterior
analisis sobre su idoneidad para resolver la problematica
existente en base a factores como la eficacia, implanta-
cién en campo, seguridad vial, funcionalidad, conserva-
cién y explotacion, viabilidad econémica y repercusiones
medioambientales.

Una vez validada la tecnologia ensayada, y segun se
concluyan los analisis multicriterio expuestos, se podra
proceder a la contratacion de las obras de construccion
de los sistemas antiniebla seleccionados en el tramo
afectado de la autovia A-8.

La Compra Publica Precomercial (cPP) esta cofinancia-
da en un 80 % a través del Programa Innocompra del
Ministerio de Ciencia e Innovacion, mediante el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) 2014-2020. Para
hacerlo posible, el Mitma firmé en 2017 un Convenio FID
(Fomento de la Innovacion Empresarial desde la Deman-
da) con el entonces encargado del programa, el Ministe-
rio de Economia, Industria y Competitividad.©

Esta nueva ayuda consistiria en la financiacién de un seguro privado de cobertura a
jovenes ante una situacion de impago de la renta de la vivienda, de hasta un afio, y cuya

prima no podra superar el 5% de la renta anual.

La ministra ha destacado el impulso decidido del Gobierno para garantizar el acceso a la
vivienda, especialmente a jovenes y familias de bajos recursos, a través de la aprobacién
del anteproyecto de la Ley de Vivienda, asi como de otras medidas, como la aprobacién
del bono joven para la emancipacion y acceso a la vivienda. Esta ayuda, de una cuantia
mensual de 250 euros, va destinada a los jovenes entre 18 y 35 afios con ingresos anuales

inferiores a 23 725,8 euros.

Este bono sera complementado por las ayudas establecidas en el Plan Estatal de Acceso
ala Vivienda 2022-2025, que ofrecerd ayudas moduladas en funcién de las circunstancias
de los jovenes o del ambito en el que vivan.&)

mitma
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Espana, la

en
su categoria en las elecciones
al Consejo de la Organizacion
Maritima Internacional (oMi)

spafia continuard participando en el Consejo de la omi en el bienio 2022-2023. Asi lo han

decidido los miembros de esta organizacion durante las elecciones convocadas en el
seno de la 322 sesién de la Asamblea General, que se celebraron en Londres entre el 6 y el
15 de diciembre. En estos comicios se han elegido a los 40 miembros del 6rgano ejecutivo
de la oMIy nuestro pais se integra en la categoria B, que incluye los 10 paises con mayores
intereses en el comercio internacional.

La eleccion, que cada vez esta mas refiida, ha sido posible con el apoyo 139 de los 160
Estados Miembros acreditados en esta sesion de la Asamblea General. El director general
de la Marina Mercante, Benito Nufiez, ha agradecido la confianza de los paises que han res-
paldado la candidatura de Espafia —la segunda mas votada- y ha puesto en valor el trabajo
desarrollado por Victor Jiménez, consejero de transporte ante la oMl, asegurando que “la
representacion permanente de Espafa ante esta organizacion ha hecho un trabajo magnifi-
co en estos dos ultimos afios, marcados por la pandemia, en los que el transporte maritimo
ha resultado clave para el mantenimiento del comercio mundial y las tripulaciones de los
buques han sufrido las consecuencias del aislamiento y las restricciones a la movilidad”.

En este contexto, Espafia ha trabajado dentro del Consejo para seguir mejorando la segu-
ridad y proteccién maritimas, para preservar el medio ambiente marino, para potenciar la

formacion de la gente de la mar, para facilitar el trafico maritimo y afianzar la cooperacion
técnica entre paises, objetivos que se encuentran en el ADN de la omI.

Nuestro pais participd por primera vez en el Consejo de la omi en el afio 1973y, desde 2001,
mantiene su posicion en la categoria B de paises con mayores intereses en el comercio
mundial. Hay una categoria A, que integra a los 10 paises con mas intereses en la provision
de servicios maritimos internacionales, y una categoria C, que incluye a 20 paises por repre-
sentacién geografica.

Este respaldo continuado de los miembros de la Asamblea General a Espafia constata su
consolidacién en el Consejo y su papel preeminente en las politicas que se desarrollan a
nivel internacional tanto en materia de seguridad como en materia de sostenibilidad ambien-
tal en el dmbito maritimo.

El futuro, comprometido con la gente de mar, la reduccién de emisiones y las nuevas tecno-
logias

Tras las elecciones al Consejo, se abre en la oMI un nuevo periodo marcado, entre otros
objetivos, por la revision de sus estrategias para conseguir, a nivel global, la reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero, en concordancia con otros agentes implicados
en esta labor, como la propia UE. El respaldo a la gente de mar, para situarlas en el centro de
los debates de la omi, asi como el apoyo al desarrollo de nuevas tecnologias que permitan
un transporte maritimo mas seguro y sostenible, estan también entre sus retos.)

26 enero 2022 mitma



Simulacro de
emergencia maritima
PolEx 2021 que incluye
un vertido quimico

I miércoles, 17 de noviembre, a una milla de la bocana del

puerto de Castellon, el granelero Alexandra Tl, con destino
Marsella, realiza un cambio de rumbo y colisiona con el buque
gasero Gas Link, en maniobra de entrada a puerto. El granelero
apenas tiene dafos en la proa, pero el gasero sale muy perjudi-
cado por la colisién: hay un herido que requiere evacuaciony,
ademas, dafios en el casco a la altura de un tanque de fuel-oil,
que provocan un vertido a la mar. Al dia siguiente, ademas, se
produce un escape controlado de amoniaco a la atmdsfera.

mitmactua

Este es el escenario del gjercicio de lucha contra la contami-
nacion maritima, de ambito internacional y con medios reales
aeromaritimos, PolEx 2021, desarrollado a lo largo de dos dias
en Castellén, fue dirigido por la Direccién General de la Marina
Mercante y ejecutado por un operativo de mas de un centenar
de personas, entre medios maritimos y aéreos, todos ellos coor-
dinados por Salvamento Maritimo.

Este escenario exigio activar el Plan Maritimo Nacional en situa-
cion 2 para afrontar la emergencia. Ademas, es la primera vez
que en un ejercicio PolEx se simula una contaminacién produci-
da por sustancias quimicas.

Durante el ejercicio, Salvamento Maritimo tuvo que desplegar p - '_;a:j__ i
material de lucha contra la contaminacién para la recogida y i
contencién del hidrocarburo, con la intervencion de los buques
Clara Campoamor y Marta Mata y la Salvamar Sabik, apoyados
por el helicéptero Helimer-211, que ha realizado labores de
monitorizacién y seguimiento de la contaminacién. También
han participado de forma complementaria medios maritimos

de otras instituciones y entidades, destacando la intervencién
del buque Monte Anaga, de la EMSA. Los medios de recogida y
contencién usados en el simulacro han dirigido los esfuerzos

a reducir y eliminar la contaminacion por fuel-oil y el escape

de amoniaco. En el caso de la contaminacién quimica se ha
trabajado con los medios del propio buque accidentado, en co-
laboracién con los remolcadores de puerto, mediante el sistema
de abatida (disolucién mediante aporte masivo de agua). Para

la mancha de fuel-oil, simulada mediante palomitas de maiz, se
han desplegado barreras y skimmers (sistema de recogida de
hidrocarburos). El simulacro también ha incluido un ejercicio de
salvamento para evacuar al tripulante herido en helicopteroy su
posterior traslado a un centro sanitario.

En este ejercicio de ambito internacional y de simulacién de una
respuesta real ha participado un amplio operativo maritimo y
aéreo de Salvamento Maritimo, al que se han sumado medios
de la Agencia Europea de Seguridad Maritima, la Guardia Civil,
Cruz Roja del mar, el servicio de vigilancia aduanera y remolca-
dores del puerto de Castellén.&
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Presentacion de una edicion facsimil
sobre la obra de Eduardo Torroja

| pasado 29 de noviembre, tuvo lugar en el Colegio de

Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Madrid
(ciccp) la presentacion del facsimil de la publicacion
Obras principales de hormigdén armado proyectadas y
dirigidas por Eduardo Torroja (datado en 1936), cuyo
original se guarda en la Biblioteca del Centro de Estudios
Histéricos de Obras Publicas y Urbanismo (CEHOPU).

El acto fue organizado conjuntamente por la directora
del ceDEX, Aurea Perucho, el presidente del ciccp, Miguel
Angel Carrillo y el presidente de la Fundacién Eduardo
Torroja, Rafael Fernandez.

En la presentacion intervino David Lucas, secretario de
Agenda Urbanay Vivienda del Mitma, que destacé la
contribucion de Torroja a la arquitectura y a la ingenieria
como proyectista, investigador y profesor.©

Premio Nacional de Arquitectura

enjoculiniul

| Premio Nacional de Arquitectura esta dirigido a

rendir testimonio de admiracién a una persona fisica
o entidad con personalidad juridica que, con su trabajo
o con el conjunto de su obra, contribuya o haya contri-
buido de forma extraordinaria al enriquecimiento de
los aspectos sociales, tecnoldgicos y sostenibles de la
arquitectura o el urbanismo espaiiol, dentro y fuera de
nuestras fronteras.

El dia 2 de diciembre, en el Oratorio de San Felipe Neri
en Cadiz, la ministra presidio la ceremonia de

, de quien destaco su trayectoria
profesional y dijo que es un referente mundial de la
arquitectura y un extraordinario docente.

promovido por el Mitma,

. Al proponer el premio a
Carme Pinds, el jurado ha destacado especialmente la
solidez de su trayectoria, siendo a la vez prolifica y de
excelencia, impregnada siempre por una gran potencia
creadora. Un proceso creativo que recorre toda la obra
arquitecténica, culminando con una sobresaliente ejecu-
cion de lo proyectado.@)
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Clausura del

del Instituto
Geografico
Nacional (IGN)

La ministra Raquel Sdnchez clausurd, el pasado 24 de
noviembre, la exposicion conmemorativa de los 150
afios del IGN, valorando el esfuerzo de monitorizacion
que ha permitido la anticipacion y la prevision de medi-
das de mitigacién de los dafios personales y materiales
en laisla de La Palma.

Aprovechd para agradecer la red sismica del IGN, com-
puesta por cerca de 150 estaciones completamente
digitalizadas, desde la que se proporciona ayuda a la
poblacion para que tengan acceso a la informacion de
los terremotos y se informa del comportamiento que
debemos tener ante ellos. Recordo la instalacion de una
nueva estacion permanente para “Sistemas Globales
de navegacion por Satélite” en la cima del monte reina
Sofia, lo que ha llevado nuestra red geodésica nacio-
nal hasta la Antartida. Asimismo, manifesté sentirse
orgullosa por la puesta en marcha de la red de alerta de
maremotos en un tiempo tan reducido y que el IGN, con
sus avances en la investigacion de la astronomia, haya
participado en la obtencién de la primera imagen del
agujero negro en el centro de nuestra galaxia.

También felicité al IGN por la sala de exposiciones abier-
ta en su sede central para mostrar a la ciudadania sus
fondos cartograficos, bibliograficos e instrumentales.

Raquel Sanchez se congratul6 al afirmar que con el paso
del tiempo el acceso a los mapas se ha universalizado y,
en la actualidad, en cualquier teléfono u ordenador pode-
mos acceder a diferentes aplicaciones de mapas faciles
de consultar. Facilitar la informacion de soporte sobre la
que construir nuevas aplicaciones y herramientas, cons-
tituye un motor de progreso y un factor de crecimiento
econdmico para nuestro pais.

I
Recreacién de un vértice geodésico, icono del IGN que quedara como
recuerdo permanente de la efeméride.

Desde el aiio 2020 el IGN ha realizado una serie de ac- )

tividades para conmemorar sus 150 afios de historia

entre las que destacan:
El Ciclo de Conferencias 150 Aniversario trans-
mitidas a largo de 2020 y 2021 a través de la web
y redes sociales sobre todos los ambitos de ac-
tividad del IGN, impartidas por profesionales del
IGN y del CNIG, asi como por representantes de
instituciones que hoy ejercen competencias que
el IGN también asumié a lo largo de su historia,
como la metrologia, la meteorologia, el catastroy
la estadistica.
La emision de dos sellos conmemorativos por
parte de Correos, los dias 14 de mayo y septiem-
bre de 2020, respectivamente, asi como otros
productos filatélicos alusivos al aniversario.
La emision de un cupon de la oNCE dedicado al
aniversario, presentado el 8 de septiembre de
2020 en la sede central del IGN por el director
general de la ONCE y el Subsecretario de Mitma.
También se emitié un billete dedicado de Loteria
Nacional el 19 de septiembre de 2020.
La publicacién del libro Instituto Geografico Na-
cional, 1870-2020, 150 aniversario, cuya presenta-
cién corrio a cargo del Subsecretario de Mitma,
Jesus Manuel Gomez Garcia el dia 26 de abril de
2021, Festividad de San Isidoro, patrén del IGN, en
el Real Observatorio de Madrid, sede del Observa-
torio Astronémico Nacional del IGN.
El despliegue de una exposicion dedicada al IGN
en los andenes de la estacion de Metro de Guz-
man el Bueno, presentada el 29 de junio de 2021
por el Consejero de Transportes e Infraestructu-
ras de la Comunidad de Madrid y el Subsecretario
de Mitma.

El programa también ha incluido le exhibicién de
diversas exposiciones itinerantes en varias ciudades
y la presencia especial del IGN en la Feria del Libro de
Madrid en 2021 a través del CNIG.

Por ultimo, se presentaron diversos recursos audio-
visuales e interactivos relativos al aniversario, asi
como un Catalogo Artistico, y se publicaron articulos
relativos al aniversario en numerosos medios de
comunicacion y revistas especializadas.

Mas informacion sobre el aniversario, historia y
actividades del IGN consultar en: Instituto Geografico
Nacional

ign.es ®
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Programa Horizonte de
Ineco contra la violencia
machista

La renovacioén del Programa Horizonte contra la
violencia machista hara posible mantener el fortale-
cimiento formativo a las mujeres victimas de esta lacra
para su integracion social y laboral y darles acceso a

los procesos de seleccién de Ineco. En este primer afio
desde el nacimiento del Programa Horizonte, Ineco ha
acompafado a 16 mujeres victimas de violencia machis-
ta en su camino de acceso al mundo laboral.

El pasado 23 de noviembre, la ministra presidié la firma
de un convenio de colaboracién entre la presidenta de
Ineco, Carmen Librero, y las representantes de la Asocia-
cion Eslabon y de Mujeres Unidas contra el Maltrato, y
en el acto aprovechd para afirmar que la violencia contra
las mujeres y las nifias constituye una vulneracion de los
derechos fundamentales sistémica y generalizada y es
la expresion mas cruel de la discriminacin, la situacion
de desigualdad y las relaciones de poder de los hombres
sobre las mujeres.

El Programa Horizonte incluye diferentes acciones en-
focadas a facilitar la integracion laboral de mujeres vic-
timas de violencia machista: Acceso a los procesos de
seleccién de Ineco; acompafamiento profesional para
potenciar sus habilidades; y talleres formativos para
completar sus areas de conocimiento, entre otras. Se
trata de un programa enmarcado en la apuesta de Ineco
por la Agenda 2030y los 17 oDS y con el compromiso de
la compafia por hacer realidad la Igualdad de Género.
Un programa vivo que seguird sumando colaboraciones
futuras para conseguir una igualdad real entre mujeres y
hombres.©

Renfe se une a festejar
al Mes del Migrante

ntre el 1y el 31 de diciembre, los trenes de larga 'y
media distancia y la plataforma on line PlayRenfe
proyectaran cinco peliculas sobre personas migrantes 'y

refugiados.

Esta campafia ha sido impulsada por la ministra del
Mitma, Raquel Sanchez, y el ministro de Inclusion,
Seguridad Social y Migraciones, José Luis Escriva, y fue
presentada en la estacién de Nuevos Ministerios de Ma-
drid el pasado 30 de noviembre. Se trata de un proyecto
de sensibilizacion promovido por la Secretaria de Estado
de Migraciones a través del Observatorio Espafiol de
Racismo y Xenofobia.

Esta iniciativa surge con la motivacion de dedicar a la
realidad migratoria todo el mes de diciembre, con motivo
del Dia Internacional del Migrante, que se celebré el
pasado 18 de diciembre.

Raquel Sanchez subrayé las distintas historias que
podrdn verse proyectadas en los trenes de Renfe, desde

enjoculiniul

las de migrantes y refugiados hasta las de emigrantes
espafoles. “Todos estos cortometrajes y documen-
tales, que Renfe ha programado en sus trenes y en

su plataforma on line a lo largo del mes de diciembre
quieren abrir nuestras mentes usando el transporte
como herramienta”.

Por su parte, el ministro de Inclusion, Seguridad Social y
Migraciones, puso de relieve la importancia del cine para
transmitir valores de inclusion. “La cultura es el mejor
vehiculo para romper barreras, terminar con prejuicios,
educar en la empatia”.

Esta iniciativa del Ministerio de Inclusion “sigue una
linea de coherencia con un afio marcado por el refugio”,
ha explicado Escriva, en referencia a la Operacién Anti-
gona, el despliegue de acogida y acompafiamiento de
las familias afganas evacuadas en agosto y octubre. “La
empatia es ese gran poder invisible que las poblaciones
de acogida tienen en sus manos para cambiar la vida de
las personas que llegan buscando una vida mejor”.©
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El trangporte piblico te echa de menos

Vuelve a encontrarte con un servicio rapido, econdmico, seguro y hasta tres
veces menos contaminante que los coches. Bienvenido.

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA

Nuestra razén ered tu







En 1970 habia en Espaina 200 km de vias de
gran capacidad y 140000 km de carreteras
convencionales para un parque de 4,4 millones
de vehiculos. A dia de hoy, Espaina cuenta con
17 400 km de vias de gran capacidad y 148 000
de carreteras convencionales para un parque de
34,7 millones de vehiculos.

Estos datos muestran el desarrollo que ha
experimentado la red de carreteras en nuestro
pais en estos 50 ahos. Un desarrollo que se ha
logrado con el esfuerzo de toda la sociedad y en
el que han sido protagonistas diversos actores. El
catalizador de ese desarrollo ha sido el Ministerio
(hoy Mitma), pero en él han participado muchos
otros agentes, publicos y privados. Se trata sin
duda de un éxito colectivo. Entre esos agentes
esta el sector de las autopistas de peaje.

Una vez que ha finalizado el 31 de agosto la
concesion de ACESA, la primera autopista de
peaje que se licité en Espaia, en 1968, es un
buen momento para hacer balance y repasar
el pasado y presente de estas vias que forman
parte ya de la historia de nuestras carreteras.

® Texto: Miguel Hernandez de la Torre Chicote.
Gabinete Técnico de la Secretaria
General de Infraestructuras.
Christian de la Calle Otero.
Unidad de Apoyo de la Direccion
General de Carreteras.




El cobro de peajes para permitir
el paso de vehiculos y personas
en caminos, puentes o puertos de
montafa no es algo contempora-
neo, sino que existe desde antiguo.
De hecho, en la Edad Media fue
objeto de regulacion para evitar
abusos de particulares y, posterior-
mente, en los siglos xviily xix, fue
asumido por el Estado, que lo esta-
blecié y abolié en varias ocasiones,
como una herramienta mas de los
planes de carreteras que a lo largo
del tiempo trataron con desigual
resultado de mejorar la red viaria.

El verdadero catalizador de
la modernizacién de las carrete-
ras fue la llegada del automavil.
A principio del siglo xx estaba
todavia muy poco extendido pero
resultaba evidente que el firme y el
trazado de los caminos existentes
eran totalmente inadecuados para
estos nuevos vehiculos. El Circuito
Nacional de Firmes Especiales, en
1926, tuvo por objetivo la moderni-
zacion de una serie de itinerarios
principales mediante la aplicacién,
por primera vez en Espafia, de pa-
vimentos asfalticos. Fue ligado al
Real Decreto de creacion del Circui-
to Nacional de Autopistas donde se
articulan las “autorizaciones para la
construccién de nuevas carreteras
en régimen de concesion”. Se trata
de “pistas” de nuevo trazado y altas
prestaciones. De hecho, dado que
estaban destinadas al uso exclusi-
vo de automoviles se las empez6
a denominar “auto-pistas”. A pesar
de proponerse numerosos proyec-
tos como el de Madrid-Valencia,
Madrid-Iriin o Oviedo-Gijon, ningu-
no llegé a materializarse, aunque
podemos identificar aqui el germen
de las autopistas de peaje que
conocemos.

Después de mas de una década
dedicada a la reconstruccion de
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los estragos que causé la
Guerra Civil en la infraes-
tructura viaria, el segundo
intento de desarrollo de
carreteras en concesioén
tuvo lugar en 1953, con
la aprobacién de la Ley
sobre construccién por
particulares de carreteras
de peaje. Dicha ley, que
ocupaba apenas una cara
del BOE y 14 articulos,
recurria al sistema de
concesién como “ensayo”,
debido a las “insuficien-
cias de las consigna-
ciones presupuestarias
para la construccién de
carreteras”. Establecia
cinco proyectos priorita-
rios, el Tunel de Ordufia, la
Autopista de San Sebas-
tidn a Iran, las carreteras
del Puerto delalLuza
Bafiaderos y la Gando-
Arguineguin-Mogan,
en Gran Canaria, y el Unico que finalmente se materializo, el tinel para
atravesar el puerto de Guadarrama bajo el Alto de los Leones. La adjudica-
taria, Canales y Tuneles S.A., fue sin duda la concesion precursora de las
autopistas de peaje. Si bien se trataba de un tramo de carretera conven-
cional de apenas 5,6 km hubo que “ensayar” todas las operaciones que
conlleva una concesién: redaccidn de los proyectos y su aprobacién por
el Ministerio, captacidn del capital social y emisién de obligaciones para
su financiacion (estaba excluida cualquier subvencién estatal), creacién
de la empresa concesionaria, expropiacion de los terrenos, contratacion
y construccion de la obra —en este caso, con la dificultad técnica afiadida
de ser en su mayor parte un tunel—, puesta en servicio y explotacién con
cobro del peaje, y todo ello bajo la inspeccién del Ministerio de Obras
Publicas.

La obra se puso en servicio en 1963, algo mas de tres afios después
de su adjudicacién y el resultado fue un éxito, captando el 75 % del trafico
total, con unos ingresos y un trafico que se duplicaron en apenas 5 afios.

Al amparo de una nueva Ley (Ley 55/1960 de carreteras en régimen
de concesidn), que tenia la vocacién de establecer un marco juridico
mas estable y desarrollado que el “ensayo” que supuso la ley de 1953, se
desarrollaron varios proyectos que venian a resolver problemas puntuales
de la red que exigian inversiones importantes, como eran el Puente sobre
la Bahia de Cadiz, el Tunel del Cadi'y el tunel de Tossas o el Puente de los
Santos sobre el Eo. Se trataba de infraestructuras con un caracter mas
puntual que lineal. No estamos todavia en la etapa de las autopistas de
peaje.

Inauguracién de autopistas de acceso en Barcelona
(2 de julio de 1969).
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Las primeras
autopistas de peaje

El impulso definitivo se produjo con
el Plan de Autopistas Nacionales de
Espafia (pane) de 1965. La moderni-
zacion de la red era clave para res-
ponder al desarrollo econémicoy al
aumento del trafico que se preveia
en ese momento. El Plan General de
Carreteras de 1961 habia sentado
las bases de esa modernizacion,
pero los recursos, tanto presupues-
tarios como los procedentes de ayu-
A b das de organismos internacionales,
Ejemplo de sefializacién vertical. particularmente del Banco Mundial,
no resultaban suficientes. El pane
vino a recoger la idea, que ya estaba
trazada y ensayada, de construir,
ahora si, autopistas de peaje de
nuevo trazado bajo el sistema de
concesion.
Este sistema aportaba varias
ventajas como son:
® Serealiza, al menos mayorita-
riamente, mediante financiacién
privada, con lo que no consume
recursos presupuestarios.
® Se pone en servicio de forma
completa desde un primer
momento, frente a plazos muy
largos cuando se hace por la via
presupuestaria. Se adelantan,
por tanto, los beneficios socioe-
condémicos (ahorro de tiempo
y combustible, reduccion de
Area de servicio La Marina (Alicante). accidentes, etc.).
® Se consiguen mayores eficien-
cias, debido a que se produce
una gestién global por un Unico
agente, del disefio, construccién
y conservacion de la infraestruc-
tura.
® Alinicio, produjeron un gran
desarrollo técnico y de gestion,
tanto en la parte privada como
en la publica, ambas en coordi-
nacién. Con ello se dio origen a
un nuevo sector bajo el sello de
la profesionalidad y se impulso
la actualizacion de la normativa
técnica.

Zona de peajes en Puzol (Valencia).
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® Parala Administracion se reduce
también la carga administrativa
pues se reduce a uno lo que de
otra forma requeriria numerosos
contratos.
® Lafuncidn de planificaciény la
facultad de inspeccién por parte
del Ministerio garantiza el cum-
plimiento del contrato y salva-
guarda del interés publico.
Bajo este impulso se licitaron,
en apenas 10 afos, 16 tramos en
concesion que suponian un total de
1866,2 km de autopista de peaje.
La red de autovias libres, realizadas
directamente por el Ministerio, se
iba ejecutando a un ritmo bastante
mas lento. El resto de la red hasta,
los 150 000 km eran carreteras
convencionales que por lo general
seguian atravesando el centro de las poblaciones y cuyos tiempos de
recorrido estaban muy afectados por la circulacién de vehiculos pesados.
En esa época una autopista de peaje constituia una ventaja significativa.
A pesar de este gran impulso, no se cumplieron todas las previsio-
nes. La crisis econédmica de la segunda mitad de los afios setenta que
elevo los costes de construccion y de financiacién, también produjo un
descenso del trafico y de los ingresos que llevé a muchas concesiones
a enfrentarse con graves dificultades. Para resolver esta situacién se
buscaron soluciones diversas, como fusionar concesiones, articular
reequilibrios o incluso, se resolvieron contratos por mutuo acuerdo. En
tres casos hubo que recurrir a nacionalizar las concesiones mediante
la compra de las acciones por parte del Estado. Estas tres concesiones
(AUDASA, AUCALSA Y ADENASA) se integraron en la publica Empresa Na-
cional de Autopistas.

El segundo grupo de autopistas de peaje

El segundo impulso se produjo a mediados de los afos noventa. Apro-
vechando la existencia de fondos europeos, desde la mitad de los afios
ochenta, la red de autovias habia crecido de forma muy importante (en
1995 habia ya 5000 km libres frente a 2 023 km de peaje). No obstante,
los ajustes para cumplir con las exigencias de déficit para entrar en el
euro volvieron a poner sobre la mesa, después de 15 afios sin apenas
concesiones, la via de aumentar la red mediante autopistas de peaje. Un
nuevo Plan de Autopistas hizo que, entre 1998 y 2006, se licitaran 16 con-
cesiones que sumaban 912,1 km.

También en este segundo impulso las concesiones tuvieron que enfren-
tarse a unas condiciones muy adversas practicamente desde su inicio.
La crisis econdmica que se inicié en 2008, con la consecuente rebaja de tra-
ficos e ingresos, unido a unas inversiones iniciales mayores que las previs-
tas, entre otros motivos debido a un coste significativamente mayor de las
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Afo de

Tramo licitacién Longitud (km)
1 Barcelona-La Jonquera 1967 135,8
2 Mongat-Mataro 1967 16,7
3 Villalba-Villacastin 1968 44,6
4 Villacastin-Adanero 1972 25,0
5 Barcelona-Tarragona 1968 110,8
6 Bilbao-Behovia 1968 105,6
7 Sevilla-Cadiz 1969 93,8
8 Tarragona-Valencia 1971 2253
9 Valencia-Alicante 1971 148,5
10 Bilbao-Zaragoza 1973 294,4
11 Zaragoza-Mediterraneo 1973 219,4
12 Montmelo-Papiol 1974 26,6
13 Ferrol-Frontera Portuguesa 1973 2189
14 Burgos-Armifién 1974 84,3
15 Leon-Campomanes 1975 86,8
16 Tunel del Cadi 1973 297
TOTAL 1866,2

Tramo de autopista en construccién.
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expropiaciones, produjo un deterio-

ro que llevé en muy poco tiempo al

concurso de acreedores y posterior
liquidacion de 8 concesiones. La
resolucion de los contratos provoco
la reversion de su gestion al Estado,
que se tuvo que hacer cargo de su
explotacién a través de la empresa
publica SEITTSA, y del pago de la
responsabilidad patrimonial de la

Administracion a los accionistas a

través de un procedimiento que aun

no ha finalizado.

En esta ultima década se han
puesto de relieve, por tanto, las de-
bilidades del sistema de concesién
de autopistas de peaje. Entre estos
factores habria que destacar:
Sistema dual: la Red de Carreteras

del Estado, al cabo de 50 afios

de desarrollo, se ha configurado
en un sistema dual, en el que
co-existen autopistas de peaje
concentradas en algunos terri-
torios, con una red de autovias
libres de peaje, muy desarrollada

y de una calidad equivalente en

el resto. Esto ha provocado que,

lo que inicialmente se percibia
como una ventaja, se perciba
ahora como un agravio.

Prorrogas: Después de una primera
serie de prorrogas en los afios
ochenta destinadas a reequili-
brar los contratos concesionales
iniciales, durante los afios noven-
ta se produjo una segunda serie
de prérrogas que, en algunos
casos, han alargado el periodo
concesional hasta los 75 afios.
Estas prorrogas, si bien han
respondido segun los casos a
compensaciones por obras o
por rebajas de tarifas, no han
sido entendidas por los usuarios
que las ven como un factor de
agravio adicional.

Contratos fallidos: El caso de las
concesiones liquidadas y rever-
tidas al Estado se explica por
diversas causas que, al actuar
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de forma simultanea, agravaron

la situacion en la que se encon-

traban:

® Las previsiones de traficoy
por tanto también de ingre-
sos se hicieron de forma no
lo suficientemente prudente,
como se ha comprobado. Si
bien es cierto que la crisis de
principios de la década de
2010 afect6 negativamente a
los traficos, su efecto sobre
la viabilidad econémica de las
concesiones fue despropor-
cionado.

® Se produjeron costes de
expropiacién muy elevados
en comparacion con lo que
se habia previsto, estableci-
dos por sentencia judicial. En
este sentido, y con la mirada
puesta en el futuro, se ha
revisado este procedimiento
por parte del Ministerio, ya
que se ha revelado como un
riesgo dificil de gestionar por
los concesionarios.

® El desarrollo de lared libre
de pago, en paralelo a los
itinerarios de peaje, ha sido
denunciado por las concesio-
narias, en ocasiones, como
una causa de descenso del
trafico previsto.

Situacion actual

Como consecuencia de todo lo
anterior, en los Ultimos afios se

ha producido una revision de las
politicas relativas a las autopistas
de peaje. Esta revisién se enmarca
ademas en una nueva orientacion
general de las politicas del propio
Ministerio, que se ve reflejada en la
nueva denominacion del Departa-
mento como Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana
y que promueve una movilidad
sostenible aplicando, entre otros,
los principios de equidad y cohe-
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Tramo Ano de licitacion Longitud (km)
1 Cartagena-Alicante 1998 76,6
2 Santiago-Alto de Santo Domingo 1999 56,6
3 Estepona-Guadiaro 1999 22,2
4 Avila-Villacastin 1999 24,2
5 San Rafael-Segovia 1999 25,6
6 R3 Madrid-Arganda 1999 331
7 R5 Madrid-Navalcarnero 1999 29,0
8 R2 Madrid- Guadalajara 1999 51,0
9 R4 Madrid-Ocafia 2000 53,0
10 M-50 1999 102,8
1 Astorga-Ledn 2000 38,0
12 Ocafia La Roda 2004 148,0
13 Madrid-Toledo 2004 60,0
14 Circunvalacion de Alicante 2004 53,5
15 Cartagena-Vera 2004 114,0
16 Malaga-Alto de las Pedrizas 2006 24,5
TOTAL 912,1

sion territorial. Como consecuencia

de todo ello se han tomado varias

decisiones:

® No prorrogar las concesiones: en
un periodo de ocho afios estaba
prevista la finalizacién de cuatro
concesiones que representan
1245 km, es decir un 52 % del to-
tal de la red de peaje existente en
ese momento. Por primera vez,
en la Red de Carreteras del Esta-
do se iba a producir la resolucién
de una concesion por finalizacién
del plazo concesional.

® Rebaja de tarifas: con el animo
de mejorar la funcionalidad de la
red y potenciar la utilizacion de
las infraestructuras existentes
se han homogeneizado y rebaja-
do las tarifas en las autopistas
de peaje que gestiona SEITT.

INDICE

® Bonificaciones: se han estable-
cido una serie de bonificacio-
nes que benefician al usuario,
favoreciendo la habitualidad y
mejorando la funcionalidad de la
red, en la AP-9.

Reversion y gestion
directa de las autopistas

La decisién adoptada en 2018 de
no prorrogar los contratos de las
autopistas de peaje cuyas con-
cesiones fueran finalizando ha
provocado que reviertan cuatro
autopistas al Estado, ademds de 32
areas de servicio que estaban sien-
do explotadas por las concesiona-
rias. Hasta la fecha, las autopistas
AP-1, AP-4, AP-2 y AP-7 (entre La
Jonquera y Alicante) han pasado
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Area de servicio de Tortosa en la AP-7.

a gestionarse directamente por la
Direccion General de Carreteras
del Mitma mediante el sistema de
conservacion y explotacion que es
el habitual en el resto de la Red de
Carreteras del Estado. La préoxima
concesién en revertir sera la AP-68
Bilbao-Zaragoza y se hard efectiva
en el afio 2026.

Las primeras actuaciones a rea-
lizar tras cada reversién son las de
adaptacion de la infraestructura al
nuevo sistema de explotacion libre
de peaje. Se trata de la demolicion
y desmantelamiento de las playas
de peaje (marquesinas, cabinas
de cobro, barreras, separadores
de carril, etc.), restitucion de las
calzadas y ramales en su entorno,
instalacién de nuevos sistemas de
conteo del trafico y otras actua-
ciones de conservacién y manteni-
miento de la vialidad en condicio-
nes de seguridad. Se estima que
estas primeras intervenciones de
desmantelamiento acarrearan un
coste de 50 millones de euros en el
periodo 2018-2026.

mitma

En el caso de las concesiones
finalizadas en 2018 y 2019 (AP-1,
AP-4y AP-7 Tarragona-Valencia-
Alicante), estas intervenciones se
realizaron a través de declaracio-
nes de emergencia ad-hoc. En el
caso de las recientes reversiones
producidas el pasado 31 de agosto
de 2021 (AP-2 y AP-7 Tarragona-La
Jonquera), ya con la experiencia
de las anteriores adquirida, se han
incorporado como parte de los
contratos plurianuales de conser-
vacion y explotacion que se han
ido licitando. Una vez adjudicados
y formalizados estos, los acondi-
cionamientos ya han comenzado a
ejecutarse en noviembre de 2021.

La reversion de concesiones
conlleva la necesidad de destinar
mas fondos a la conservacién de
la red. En general, la gestién de las
carreteras dependientes del Mitma
se realiza a través de contratos de
servicios de conservacién y explo-
tacioén (coloquialmente llamados
de “conservacion integral”), y debe
realizarse uno por cada uno de los

INDICE

actuales 158 sectores de carrete-

ras en que se divide la RCE.

® Desde Mitma se ha optado por la
incorporacioén de las autopistas
revertidas al citado sistema de
gestion directa mediante con-
tratos de conservacién integral.
En ellos, se dan una serie de
ventajas que no se darian en
otros posibles sistemas como
los concesionales: flexibilidad y
agilidad administrativa, temporal
y presupuestaria: se trata de
contratos de menor duracién
(actualmente 5 afios, incluyendo
prérrogas) que permiten adap-
tarse a la realidad y circunstan-
cias del momento, desde los
puntos de vista econémico y de
actuaciones necesarias.

® Fomento de la competencia: los
contratos de conservacion (y los
de cualquier obra de mayor enti-
dad que tenga que realizarse en
un futuro) tendrdn que licitarse
de manera independiente.

® Las actuaciones son mas direc-
tas y concretas, lo que repercute
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en una mejor conservacion y
servicio al usuario, especialmen-
te en los casos de los tramos de
acceso a nucleos de poblacién
con traficos urbanos, en los que
la presién es mayor.
©® Mejoras de |+D+i, calidad y
gestidon medioambiental: el corto
plazo de los contratos permite
adaptar los incentivos para el de-
sarrollo de medidas de calidad,
gestion medioambiental y pro-
yectos de investigacidn propios
de cada momento.
Los primeros pliegos de contratos
de conservacion integral se redac-
taron a finales de los afios ochenta.
Desde entonces, los pliegos se
han ido actualizando en diversas
ocasiones; la ultima de ellas, mate-
rializada en 2021, ha incorporado
cambios especificos concebidos
para las autopistas revertidas. En
concreto, la explotacion de las
areas de servicio existentes en un
tramo de autopista se incluye en
el contrato de servicios del sector
que corresponda, operando como
una compensacion econémica que
realiza el adjudicatario a favor de la
Administracion. Esto es favorable

para alcanzar el objetivo de reduc-
cién de costes y tramites adminis-
trativos, ya que no es necesaria la
licitacién por separado de la explo-
tacion de esas areas de servicio,
como sucedia hasta ahora.

En conjunto, las reversiones que
se produzcan hasta finales de 2021
implican imputar a las partidas del
Mitma para conservacion viaria, en
los proximos Presupuestos Genera-
les del Estados, casi 70 millones de
euros mas de coste anual, cifra que
en 2026 podra alcanzar unos 83
millones de euros al afio.

Evolucién de traficoy
accidentalidad tras las
reversiones

La reversion de las concesiones
conlleva un nuevo escenario con
implicaciones relevantes para los
usuarios y las administraciones
gestoras. La aparicion de nuevas
vias de gran capacidad, de uso
gratuito en los itinerarios de largo
recorrido afectados, conlleva una
inmediata redistribucidn del trafico,
apreciandose un cambio en las
preferencias de los usuarios que se

inclinan hacia las autopistas desde
otras carreteras sensiblemente
paralelas. Este nuevo escenario
implica, ademas del ahorro eco-
némico para los usuarios, una
evidente mejora en la seguridad,
contaminacién acustica y contami-
nacion atmosférica en las carrete-
ras que constituian la alternativa
libre de peaje, que se hace notable
para los ciudadanos que habitany
se mueven en su entorno.
® La cuantificacién de estas me-
joras no se ha podido verificar
totalmente tras las primeras
reversiones por el efecto dis-
torsionador que la pandemia
de la Covid-19 ha tenido sobre
el trafico durante 2020 y buena
parte de 2021. Sin embargo,
se pueden esbozar estas
conclusiones: El tréfico total
en las autopistas liberadas ha
aumentado de media un 25 %:
el aumento medio es del 10 %
enla AP-1,del 7% enla AP-4y
del 33 % en la AP-7 Tarragona-
Valencia-Alicante, siendo aun
pronto para determinar la
tendencia en la AP-2 y la AP-7
Tarragona-La Jonquera.

Coste Coste Ratio
. . Fecha Longitud adaptacién conservacion .. Areas de
Autopista liberada . L . conservacion ..
reversion (km) inicial media anual (€/km) servicio
(Mill €) anual (Mill€)
AP-1 Burgos — Armifion 01/12/2018 84 1,4 53 70421 3
AP-4 Sevilla — Cadiz 01/01/2020 94 29 3,8 40206 3
AP~/ Tarragona - Valencia = 1095020 374 16,5 18,8 42489 9
Alicante
AP-7 Tarragona - La Jonquera 01/09/2021 262 1710 28,6 105784 10
AP-2 Zaragoza — Mediterraneo ~ 01/09/2021 215 590 12,9 60322 7
TOTAL (2018-2021) 1029,0 43,8 69,4 63267 32
AP-68 Bilbao-Zaragoza 10/11/2026 216 7@ 130@ 60322 6
TOTAL (2018-2026) 1245 50,8 @ 82,5@ 62782 38
(1) Actuaciones en curso.
(2) Coste estimado.
40 enero 2022 mitma
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Cabinas de cobro
de la AP-4.

® Ladisminucién del trafico en
las carreteras paralelas a las
autopistas varia mucho segun si
estas suponen o no una alter-
nativa atractiva en cuanto a los
tiempos de recorrido, capacidad
y seguridad. Por ejemplo, en
las primeras semanas tras la
liberacion del peaje de la AP-2,
se observaron reducciones del
70 % en el trafico de la N-2 en
Aragon (carretera convencional
muy poco atractiva frente a la
AP-2) y de solo un 22 % en la A-2
en Girona (la A-2 es una autovia
que sigue siendo atractiva frente
ala AP-7 en este tramo). Los
trasvases de trafico han sido es-
pecialmente notorios en cuanto
a vehiculos pesados, con una
media de aumento del 85 %.
En cuanto a la accidentalidad,
en el caso de la AP-1, la via
alternativa convencional a la
autopista N-1 ha visto reducido
del orden de un 57 % el nimero
de heridos y un 45 % el nimero
de accidentes con victimas.
Ademas, considerando el corre-
dor conjunto N-1 + AP-1 se ha
reducido notablemente la gra-
vedad de los accidentes y no se
ha registrado ninguna victima
mortal desde la liberacion en
diciembre de 2019.
También en los casos de la AP-4
y AP-7 Tarragona-Alicante se
ha observado una importante
reduccion de la accidentalidad
grave y la mortalidad en las
carreteras convencionales alter-
nativas a las autopistas, pero en
todo caso estas tendencias hay
que tomarlas con cautelaala
espera de series estadisticas de
mayor longitud y no afectadas
por el “efecto pandemia”.
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AP-2. Interior del area de servicio Los Monegros (Candasnos, Huesca).

Los cambios drasticos en el siste-
ma de explotacion de las autopis-
tas revertidas han dado lugar a la
mejora de los beneficios citados y
también han generado, irremedia-
blemente, efectos no deseables en

algunos puntos de la red, principal-

mente por la falta de conectividad
de las autopistas de peaje con su

AP-2. Exteriores del area de servicio Los
Monegros (Candasnos, Huesca).

Te))
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entorno (en particular al comparar-
las con las autovias libres de peaje,
dotadas de una media de enlaces
por km muy superior) y la falta de
capacidad de algunos tramos para
la demanda que han absorbido o
que absorberdn en el futuro.

Por ello, la Direccion General de
Carreteras del Mitma esta elabo-
rando diversos estudios:

En la AP-1: dos anteproyectos

actualmente en redaccion defini-

ran las actuaciones necesarias
entre Burgos y Miranda de Ebro
para mejorar la accesibilidad del
entornoy la capacidad.

En la AP-4: esta ya en redac-

cioén un proyecto para definir en

detalle las obras que permitiran
completar todos los movimien-
tos posibles de dos enlaces de

la autopista, en Los Palacios y

Villafranca y en El Cuervo de Se-

villa, para favorecer la accesibi-

lidad a la misma desde el sur de
la provincia de Sevilla y el norte
de la de Cadiz.

Enla AP-2yla AP-7: se estan

elaborando tres estudios previos

que tienen por finalidad analizar
técnicamente la configuracién
resultante de lared viariay la
distribucién del trafico para

RS
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definir qué nuevas actuaciones

van a ser necesarias en Cata-

lufia, Comunidad Valencianay

Aragén.

En previsién de la reversion de la

AP-68 en 2026: se ha licitado en

2021 la redaccién de otro estu-

dio previo, de anélogas caracte-

risticas al anterior, en el ambito
territorial de esta autopista en La

Rioja.

La consideracion de las demandas
territoriales existentes en el mo-
mento actual deberd ser incluida en
las distintas fases de concepcion,
planificacién, proyecto y ejecucién
de las medidas, a través de los
mecanismos que establece nuestra
normativa (procesos de consulta

y participacién publica) y también
de los grupos de trabajo que sea
oportuno desplegar.

En todo caso, hay que recordar
que los enlaces en las vias de alta
capacidad son un punto de per-
turbacién potencial para la fluidez
y la seguridad general del trafico.
Ademas, la Red de Carreteras del
Estado esta especializada en el
servicio de largo recorrido, uniendo
los principales nucleos de pobla-
cioén entre siy con los principales
pasos transfronterizos, puertos
y aeropuertos de interés general.
Asi, la funcion de accesibilidad al
territorio esta confiada a las redes
de carreteras regionales y locales,
por lo que la red estatal debe tener
el minimo numero de enlaces que
sea compatible con una adecuada
conexion de la red de largo recorri-
do con la red viaria de distribucion,
de manera que ambas redes se
complementen.

Por ello, en los estudios en
elaboracidn, se estan realizando
anadlisis de detalle del trafico y
de diversas hipétesis de nuevos
enlaces enmarcados tanto en la
funcionalidad mencionada como
en la normativa de carreteras, de
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AP-2. Demoliciéon marquesina peaje Lleida.

manera que los nuevos enlaces es-
tén justificados en la potenciacion
de la Red de Carreteras del Esta-
do como red de encauzamiento,
garantizando un adecuado nivel de
servicio en la misma. Las medidas
que de los estudios se desprendan
se irdn integrando en la planifica-
cién del Mitma.

En conclusion, las actuaciones
de mejora de todas las autopistas
de peaje que se vayan liberando
deberan velar por mantener el
necesario equilibrio entre la segu-
ridad, la accesibilidad y la funcio-
nalidad de una red cuya finalidad
es principalmente la de vertebrar
el territorio sirviendo a los traficos
de largo recorrido que conectan
entre si las distintas comunidades
auténomas, los principales puertos
y aeropuertos y los traficos interna-
cionales. m

Puestos de peaje de la AP-7.

AP-7. Retirada estacion de cobro de peaje en Vila-seca (Tarragona)
en noviembre de 2021.
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El nuevo centro Vialiahf;" tac
ha sido disefiado por el arquiteeto
Mayne (ganador de un premio Pritzker).
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—Estacion de Vig
acio de ciud

Tres meses después de su inauguracion,
Vialia Estacion de Vigo se ha erigido
como un espacio de referencia para la
ciudad y en un foco de atraccion para los
ciudadanos de Vigo y de las localidades de
su entorno. Este proyecto singular y unico,
que reune estacion ferroviaria, terminal b

de autobuses, centro comercial y de ocio g

2 y una plaza publica de mas de 23000 m?,

~ esta funcionando como un gran elemento

revitalizador del centro de la ciudad. El

nuevo espacio resuelve la intermodalidad

del transporte, al mismo tiempo que ® Texto: Isabel Bernal
se combina con otros usos de ocio, Fotos: Adif/Ceetrus
comerciales y esparcimiento. Y todo ello

en un edificio que se abre al paisaje de la

Ria de Vigo con unas impresionantes vistas | _
para el disfrute de los ciudadanos. -
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El nuevo
eSpaCiO Vialia Estacion

de Vigo no es solo la mayor esta-
cion de ferrocarril de Adif en Gali-
cia, ni el mayor centro comercial
de la provincia de Pontevedra. Este
nuevo lugar va mas alla. Pretende
ser un punto de encuentro, un es-
pacio de ciudad para los vigueses
y los visitantes. Desde su apertura
al publico ha superado todas las
expectativas recibiendo tan solo en
su primer mes de funcionamiento
a mas de un millén de ciudadanos,
cifra que, con toda probabilidad, ira
en aumento de cara a las fiestas
navidefias, consolidando este espa-
cio como un referente de ocio y de
compras para los ciudadanos.

Situado en el corazén de esta
importante ciudad pontevedre-
sa, Vialia Estacidén de Vigo es un
espacio de regeneracion urbana
totalmente integrado y plenamente
accesible. De esta forma, se ha
transformado una zona anterior-
mente degradada en un espacio
publico de calidad, en pleno centro
de Vigo, a la vez que se han mo-
dernizado y ampliado diferentes
infraestructuras, liberando espa-
cios que permitiran el desarrollo de
importantes proyectos al servicio
de la ciudadania.

En Vialia Estacion de Vigo se
ha creado, por un lado, un espa-
cio 6ptimo tanto para la actividad
ferroviaria, con accesos directos
accesibles y recorridos claros
desde el exterior, como para las
actividades propias de estos
servicios, como son la venta de
billetes, informacién, consignay los
usos asociados (prensa, cafeteria,
alquiler de vehiculos, etc.). El recin-
to también dispone de un Espacio
Adif, un lugar de encuentro para
ofrecer informacién personalizada,
equipado con puntos de carga ina-
lambricos, enchufes y puertos USB
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para recarga de baterias y pantallas
multimedia con informacién de
servicio.

Ademas, el nuevo centro ga-
rantiza la conexién intermodal
entre la estacion de Vigo-Urzaiz y
la terminal de autobuses desde la
Plaza de la Estacién, ubicada en la
planta baja del edificio, a través de
un nucleo de comunicacion vertical
compuesto por ascensor, escalera
y escalera mecanica.

En cuanto a la actividad comer-
cial de Vialia, se ha disenado en
un espacio diafano, con plantas
altay baja, y tres plazas interiores

INDICE
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Planta de embarque, en la que se encuentra el control de viajeros para
acceder a los andenes de la estacion.

que conectan estos espacios y en
las que se ubican los nucleos de
comunicacién vertical entre todos
los niveles. Ceetrus, empresa que
gestiona la explotacion del centro
comercial, ha conseguido un grado
de ocupacion que actualmente
roza el 100 %, con una oferta muy
variada y completa para la ciudad.
Mas de un 30 % de los operadores
comerciales del Vialia son nuevos
en la ciudad de Vigo, pero también
se han incorporado comerciantes
locales, por lo que el éxito de este
modelo de convivencia esta garan-
tizado.
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Todo ello coronado con la crea-
cién de una gran plaza publica en
la cubierta superior del edificio, de
acceso directo y a nivel desde la
Rua Norte, de unos 23 000 m?, ga-
nando un nuevo espacio de ocio y
servicios para la ciudad y un excep-
cional mirador sobre la Ria de Vigo.
Un espacio que servira, ademas,
de punto de unién entre el mary la
parte alta de la ciudad, salvando su
caracteristico desnivel.

Unos equipamientos que, por
tanto, no solo estan pensados para
el viajero, sino para los ciudada-
nos de toda la ciudad. Por eso,
Vialia Estacién de Vigo, es un claro
ejemplo del desarrollo comercial
que estda potenciando Adif en sus
estaciones, con el objetivo de con-
vertirlas en centros de vida ciuda-
dana, puntos de conexion donde el
servicio de transporte ferroviario va
de la mano con la ciudad y donde
el ciudadano se convierte en el
protagonista.

Las previsiones de Ceetrus son
que en estas fiestas navidefias mas
de un millén de personas disfruten
de la oferta de ocio y compras que
Vialia ha puesto a su disposicién,
entre las que se incluyen concier-

Espacio Adif.

tos, espectaculos de magia, bailes
y actividades dirigidas al publico
infantil.

Con la mirada puesta en el
futuro, y con las expectativas que
esta generando la buena respuesta
de los habitantes de Vigo y los visi-
tantes de otras regiones, se espera
que, a partir del tercer afo, Vialia
Estacion de Vigo reciba en torno a
los 10 millones de visitantes al afo.

Diseno al servicio del
ciudadano

Vialia Estacién de Vigo, construido
en los niveles superiores de la esta-
cién ferroviaria de Adif Vigo-Urzaiz,
cuenta con 42 000 m? dedicados

a uso comercial, con unos 120
locales sobre una superficie total
de 122 000 m? construidos. Los

80 000 m? restantes se reparten
entre viales, vestibulos, zonas
comunes, espacios ferroviarios y
un aparcamiento subterraneo con
mas de 1 350 plazas de estaciona-
miento.

Para la construccion y explota-
cién durante 50 afios del centro
comercial y de ocio incluido en el
proyecto, la empresa adjudicataria

fue Ceetrus, que ha aportado el

100 % de la inversién de la zona
comercial. Ha contado para su
disefio arquitecténico con el pres-
tigio arquitecto ganador del premio
Pritzker Thom Mayne (estudio ‘Mor-
phosis Espafia’) y con el estudio
internacional ‘L35, mientras que la
parcela de ingenieria se ha encar-
gado a la empresa Dsq2.

El proyecto de Mayne salva de
manera excepcional los fuertes
desniveles de la ciudad de Vigo,
ubicada entre el mar y la monta-
fia, y aprovecha esta complicada
orografia para generar un espacio
arquitectonico extraordinario, que
auna e interconecta los servicios
ferroviarios, comerciales y publi-
cos, siendo un punto de encuentro
ineludible para la ciudad.

Vialia Estacién de Vigo se
caracteriza por una arquitectura
abierta con diferentes niveles, que
ha tenido en cuenta parametros de
disefio y tecnologia para crear es-
pacios de luz. Mas alla de albergar
la actividad ferroviaria y comercial
permitira abrir una gran plaza publi-
ca en su cubierta que dard cabida a
una amplia diversidad de opciones:
prdactica de deportes urbanos, es-
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Programacion

Navidena en Vialia
Estacion de Vigo

conciertos al aire libre, ocio infantil,
espacios para personas mayores,
zonas de esparcimiento e incluso
un area de recreo para animales
domésticos.

Esta plaza sobre el edificio, de
acceso directo y a nivel de la Rua
Norte, garantiza un recorrido libre
de obstaculos desde el acceso
al edificio, con paradas de taxis y
zona de Kiss & Train, hasta el nivel
de planta baja, sala de embarquey
aparcamiento.

El nuevo centro es, por tanto,
un espacio urbano, sostenible
y respetuoso para el medio am-
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pacios de pop-up stores, food court,

musicales.

biente, integrado en el entorno,
que impulsara la vida de la ciudad
ofreciendo al conjunto de los ciuda-
danos una oferta de movilidad, ocio
y compras, que seguro contribuira
a generar un efecto tractor para el
empleo y la economia.

La estacion de ferrocarril inter-
modal es el motor de cambio del
proyecto de regeneracion urbana
que se hallevado acaboenla
ciudad de Vigo y la esencia del

Los visitantes de Vialia Estacion de Vigo podran disfrutar
durante las fiestas navidefias de una completa programacién
de ocio y cultura, organizada por la empresa Ceetrus, que
complementa a la oferta de compras y restauracién que ofrece
el centro comercial durante todo el afio.

Muchas de las actividades estaran dirigidas a los mas peque-
flos, que disfrutaran con la mascota Vialio y que podran asistir
al campamento navidefio donde viviran una experiencia diver-
tida con talleres, espectaculo de teatro y peliculas, entre otras
actividades. La agenda de diciembre contempla las siguientes
iniciativas semanales:

Martes: las marcas comerciales daran a los visitantes re-
comendaciones para las fiestas con diferentes tematicas:
regalos, decoracion del hogar, recetas de postres, outfit

para noche vieja, disfrutar de cuidados para la salud en las
fiestas, entre otras.

Miércoles: jornadas de musica navidefia, con diferentes
actuaciones de corales y grupos navidefios de la ciudad.

Jueves: sesiones de conciertos de diferentes géneros
Viernes: magia en Navidad y tendrdn lugar sesiones de
magia en diferentes formatos.

Sdabados: bailes de diferentes escuelas de la ciudad y
clases especiales de zumba, yoga y Tiktok Dance.

Domingos: sesiones vermu para disfrutar en familia.
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nuevo Vialia. Desde sus origenes,
esta estacion fue concebida como
un centro intermodal de referencia
que ofrezca unas adecuadas co-
nexiones con el transporte publico
urbano, metropolitano y regional.
Cuenta con seis vias, dedicadas
a las relaciones de alta velocidad,
y cuatro andenes, de 400 metros
de longitud. Estard conectada a la
nueva estacion de autobuses que
acogera nueve lineas de autobus
urbano que enlazaran con toda >
la ciudad, en una apuesta por la Andenes de la estacion.

movilidad del futuro, sostenible e
intermodal Todos los niveles del edificio estan conectados a través de escaleras, escaleras

mecanicas y ascensores.
Para la llegada de la alta ve- i

locidad a Vigo fue necesaria la
construccién de la nueva estacion
ferroviaria de Vigo-Urzaiz, que, con
una inversion, de Adif Alta Veloci-
dad, cercana a los 44 millones de
euros, se encuentra en servicio
desde el 18 de abril de 2015.

La estacion esta construida 15
metros por debajo de la anterior.
Sobre la zona de vias y andenes
se construyé un cajén ferroviario y
sobre la cubierta de este, el centro
comercial y de ocio que ahora se
ha puesto en funcionamiento.

El edificio de viajeros provisio-
nal, que se puso en servicio desde
la inauguracién de la estacion en
2015, fue demolido para dar paso
a la terminal de autobuses. Como
consecuencia de ello, desde el mes
de marzo, todas las dependencias
de Adif empezaron a operar en el
nuevo Vialiay el acceso de usua-
rios a la estacion ferroviaria quedé
establecido por la ria da Via Norte.

En el afio 2019, previo a la pande-
mia, el nimero de viajeros en Vigo-
Urzaiz se aproximo a 815000, sien-
do una de las estaciones claves en
el Eje Atlantico de Alta Velocidad,
puesto en servicio en 2015. A partir
de ese momento, se pudo pasar de
un tiempo de viaje de 140 minutos,
entre Vigo y A Corufa, a 80 minu-
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Hacia un nuevo modelo de explotacion

Vialia es un modelo de explotacién de Adif y Adif Alta
Velocidad, para algunas de sus grandes estaciones
ferroviarias, que inicié su andadura en el afio 1996. Bajo
esta marca comercial, en las estaciones Vialia, el usuario
encuentra servicios de transporte, ocio, cultura y comer-
cio, aunados en grandes terminales de cardcter funcional
y atractivo.

Se trata de un modelo que ha ido evolucionando a lo
largo de los afios, con un enfoque cada vez mds dirigido
al cliente, a la intermodalidad, la accesibilidad y a la cola-
boracién publico-privada como bases de su desarrollo, y
que tiene hoy su maximo exponente en el Vialia Estacion
de Vigo. Para el disefio de este nuevo centro, Adif ha to-
mado como referencia el Vialia Estacion de Méalaga Maria
Zambrano, inaugurado en 2006, que en estos afos se ha
convertido en un referente para la ciudad malaguefia y
para todos sus visitantes.

La estacién actual en su conjunto es fruto de las obras
llevadas a cabo entre 2005y 2007 para llevar la alta
velocidad hasta la capital de la Costa del Sol, obras que
culminaron con la apertura del tramo Antequera-Mdlaga
de la LAV Cérdoba-Malaga el 23 de diciembre de 2007.

Esta construida sobre el emplazamiento de la antigua
estacion histérica de Malaga, con una ubicacién inmejo-
rable en el centro de la ciudad. La superficie construida
asciende a 67 454 m?, que quintuplica el espacio de las
antiguas instalaciones ferroviarias (9 720 m2).

Vialia Estacion de Malaga Maria Zambrano estd con-
cebida, al igual que el caso de Vigo, como un complejo
intermodal, accesible e integrado en el entorno, que
conecta la alta velocidad con los trenes de Cercanias, que
incluyen servicios al aeropuerto, la estacién de autobuses
interurbanos y las lineas de Metro de Malaga L1y L2.

En cuanto a la capacidad ferroviaria, se pasé de las 5
vias anteriores a las 8 actuales, es decir, aumento en un

60 % el numero de trenes a los que se puede dar servicio
simultdaneamente. Se incrementé la capacidad maxima
hasta los 24 millones de viajeros al afio, lo que supuso
multiplicar por ocho la capacidad anterior.

La apertura del espacio comercial supuso algunas modifi-
caciones en los servicios basicos de la estacion ferrovia-
ria, ya que el acceso principal se trasladé desde la calle
Héroe de Sostoa a la calle Explanada de la Estacion. A
través de esta ultima los clientes acceden a un vestibulo
de 2 813 m?, desde el cual se llega a la estacion subte-
rranea de Cercanias y al resto de servicios comerciales 'y
ferroviarios.

Hoy dia, los malaguefios pueden disfrutar en este centro
con 88 establecimientos comerciales y de ocio, entre
ellos un cine de 13 salas, que lo convierte en un referente
de calidad para las compras y el ocio de los malague-
flos y de otras zonas de la provincia. A todo ello hay que
sumar un hotel de cuatro estrellas con 7 plantas 'y 222
habitaciones que aumenta el flujo de visitantes viajeros al
espacio comercial.

La estacién cuenta, ademas, con un aparcamiento
subterrdneo de dos plantas, construido por Adif, con una
capacidad para 1250 vehiculos, que viene a reforzar el
aparcamiento en superficie que cuenta con 250 plazas.

En la primera planta de este aparcamiento subterraneo
se ha instalado el primer punto publico de recarga de
vehiculos eléctricos Ferrolinera, impulsado por Adif, una
apuesta que completa la esencia de la nueva movilidad
sostenible que se pretende alcanzar con la potenciacion
de las estaciones.

Este atractivo conjunto de servicios para el ciudadano ha
conseguido que Vialia Estacion de Malaga Maria Zam-
brano se haya consolidado como un centro de vida en el
corazén de Malaga que recibe anualmente una media de
17,5 millones de personas.
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tos, lo que sin duda fue un factor

esencial en los niveles de demanda

de Vigo-Urzaiz. De hecho, la rela-
cioén Vigo — Santiago — A Corufia
es la segunda en importancia de
los servicios Avant, solo superada
por la relaciéon Madrid — Segovia -
Valladolid.

Plaza publica en la cubierta del edificio.

mitma

Vialia Estacion de Vigo ofrece una amplia oferta de ocio para sus visitantes.

TRk g

La puesta en marcha de Vialia
Estacién de Vigo ha sido posible
gracias a la estrecha colaboracion
entre instituciones — Mitma, Adif
Alta Velocidad, Concello de Vigo y
la Xunta de Galicia — y del sector

privado (Ceetrus Espafia), que han
aunado sus esfuerzos y recursos
con el fin de crear un verdadero
centro de vida ciudadana y un refe-
rente de movilidad y regeneracion
urbana a escala nacional e interna-
cional.

Muestra de ello es que el pasado
mes de abril el proyecto fue pre-
miado con el galardén a la «Mejor
iniciativa de regeneracion urbanan,
en la 182 edicion de los Premios
Asprima-Sima, los premio de mayor
prestigio del sector inmobiliario
espafol, que concede la Asocia-
cion de Promotores Inmobiliarios
de Madrid.

El jurado valoré el trabajo de
implicacion y movilizacion de
recursos publicos junto a la activa
inversion de la empresa privada,
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Jesus Maria Campo,
director general de
Negocio y Operaciones
Comerciales de Adif

¢Qué balance hace de estos tres meses de
funcionamiento de Vialia Estacién de Vigo?

Las cifras de flujos de visitantes de estos meses hablan
por si solas, por lo que, nuestro balance solo puede ser
muy positivo. Desde un principio, en Adif, apostamos

por Vialia Estacion de Vigo como un proyecto de éxito

y asi estd siendo. El nuevo centro se ha convertido en

un verdadero foco de atraccion tanto para los vigueses
como para los vecinos de la provincia y, en definitiva, para
el conjunto de visitantes de la ciudad. No cabe duda de
que la oferta comercial y cultural prevista para las fiestas
de Navidad, unida al aumento de los flujos de viajeros
habituales en estas fechas, van a suponer un impulso
para el nuevo Vialia.

Nos sentimos muy orgullosos de estos resultados ya que
es el fruto de importantes esfuerzos de coordinacion y
colaboracion publico-privada, y entre instituciones, al
servicio de la ciudadania. Hemos encontrado el necesario
equilibrio entre los distintos modos de transporte y los
servicios para el viajero y para los ciudadanos. El nuevo
Vialia esta transformando y revitalizando la ciudad para
convertirla en un espacio mas saludable y amigable,
generando espacios para la cultura, el esparcimiento, la
convivenciay el bienestar de la poblacion.

¢Es Vialia Estacion de Vigo el modelo a seguir para la
marca?

Por supuesto, es el mejor ejemplo de como, desde Adif,
queremos evolucionar la marca. Nuestro objetivo es poner
a disposicién de los ciudadanos estaciones que ofrezcan
el servicio ferroviario de mas alta calidad y un desarrollo
comercial eficiente y una mejor experiencia del cliente,
gracias a la planificacion y los procesos adecuados.

Queremos que nuestras estaciones sean centros de vida,
que desplieguen su funcién social y de sostenibilidad, con
un desarrollo comercial y cultural adaptado a la ciudad

en la que se encuentren y ajustando su modelo comercial
a los cambios y nuevas oportunidades que generara la
liberalizacién del transporte ferroviarios de viajeros.

Vamos a aprovechar también las posibilidades que
ofrecen las nuevas tecnologias y la digitalizacién para
una mejor conectividad, de manera que las estaciones
mantengan una interaccion sostenible con la ciudad y sus
habitantes, sin olvidarnos de las caracteristicas tradicio-
nales, que son esenciales en nuestras terminales, como
la seguridad, la funcionalidad o la estética.

En esencia, el disefio y mejora de las distintas areas que
configuran las estaciones ayudara a una mejor experien-
cia del viajero, una mayor integracién en el nicleo urbano
y mejoras en la explotaciéon comercial, ademas de dotar
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de mas productividad a los espacios, lo que esperamos
que redunde en la mejora de la sostenibilidad financiera
de la compafiia.

¢Qué beneficios tendra el nuevo centro para la ciudad de
Vigo?

Sin duda el nuevo Vialia estd ya provocando un efecto
transformador en la ciudad de Vigo. Con este proyecto
se ha recuperado una zona que antes estaba degradada,
para llenarla de vida, y esto conllevard importantes bene-
ficios para el conjunto de la sociedad de Vigo.

No hablamos solo de que hemos puesto en marcha un
impresionante centro comercial, con las firmas mas
importantes y una amplia oferta lidica, y unas instalacio-
nes ferroviarias modernas y plenamente conectadas con
otros modos de transporte urbano. El nuevo espacio esta
generando centenares de empleos y nuevas inversiones,
no solo en Vialia sino en los barrios colindantes, lo que re-
percutird naturalmente en la economia local y del entorno.

Ademas, fomentara el enriquecimiento cultural de Vigo y
la movilidad verde, gracias a la creacién de la Via Verde
que se pondra en marcha en los terrenos ferroviarios
liberados, que unird barrios y contard con multiples
equipamientos para disfrute de los vecinos. Incluso va a
mejorar la accesibilidad de la ciudad, pues se ha disefia-
do para ser el punto de unién urbanistico entre las zonas,
histérica y moderna, de Vigo.

¢Se prevé un aumento del trafico de viajeros en la
ciudad?

Somos optimistas con el futuro de Vigo. Desde el punto
de vista comercial, nuestra prevision es que, de aqui a
2025, la ciudad de Vigo cuente en su conjunto con una
demanda potencial de unos 2,1 millones de viajeros
anuales.

Una demanda asociada ademas a la puesta en servicio
de la alta velocidad entre Madrid y Galicia. Este hito favo-
recera sin duda a la ciudad de Vigo, con una significativa
reduccion del tiempo de viaje a Madrid y que contara,
ademas, con la nueva terminal de autobuses que conec-
tard el tren con el transporte publico tanto urbano como
metropolitano y regional.
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Zona comercial
del nuevo centro Vialia.




como ejemplo de como lograr
regenerar y transformar un espacio
urbano de manera sostenible y con
la capacidad de generar un impacto
positivo en la sociedad.

La configuracion definitiva de
este proyecto de regeneracion
urbana auna la estacion intermodal,
la construccién de la terminal de
autobuses (por parte de la Xunta
de Galicia) integrada en el mismo
complejo, la transformacién del
acceso a la ciudad desde la AP9,
con la construccion de un ramal y
un tunel de salida y la demolicion
del viaducto de la calle Lepanto, y
la regeneracion del entorno por par-
te del Concello de Vigo con nuevos
espacios de disfrute ciudadano
y una Via Verde que revaloriza el
antiguo trazado ferroviario en su-
perficie. Ademas, se llevara a cabo
la comunicacion de la parte baja
de Vigo, entre la rda Garcia Barbon
con larda Via Norte, a través del
elevador HALO que también va a
construir el Concello.

Por tanto, este macroproyecto
requiere de una importante ope-
racién urbanistica que exige la
coordinacién de todas las partes
integradas y que dotara a la ciudad
de Vigo de las infraestructuras
necesarias para garantizar el mejor
servicio a la ciudadania en general.

En lo que respecta a la estacion
de autobuses, esta se ubica sobre
un espacio de 11 000 m?. Para
hacer posible su ejecucion, tanto el
Mitma como Adif, han liberado los
suelos desafectados de otros usos
publicos, expropiando a su vez el
Concello de Vigo las de parcelas
privadas afectadas.

Este espacio cuenta con una
terminal de 6.800 m?, con capa-
cidad para 30 darsenas, a la que
se accede, como en el caso de la
estacion ferroviaria, desde la Plaza
de la Estacién ubicada en la cota
de planta baja del edificio Vialia. De
esta forma, la Plaza va a recuperar
su funcién de acogida a los viajeros
y articula la solucién intermodal,
conectando de manera accesible la
estacién de autobuses, la estacion
de ferrocarril y los diferentes me-
dios del transporte urbano.

Contrastando con la imagen in-
novadora del centro Vialia, en esta
Plaza el pasado se reunira con el
presente mediante la recuperacion
de la fachada de la primitiva esta-
cion de ferrocarril de 1881, declara-
da Bien de Interés Cultural.

Por otro lado, el soterramiento
de las vias del ferrocarril ha permi-
tido liberar un conjunto de espacios
en superficie que se destinaran
a fomentar la movilidad verde y
de proximidad. En este sentido,
el Concello de Vigo tiene previsto
acondicionar parte de esta antigua
infraestructura mediante un gran
paseo por la linea férrea de Via Nor-
te a Redondela, de 3,6 km de longi-
tud. Dicho paseo parte de la plaza
publica situada en la cubierta de
Vialia Estacién de Vigo, que pasa a
convertirse en un punto central de
la red de carriles bici de Vigo.

El disefio municipal de la antigua
via del tren incluye un carril bici de
tres metros de ancho y una acera
de dos metros, el acondiciona-
miento del andén ferroviario y la
creacion de zonas de descanso
y miradores. El Concello prevé

N

mantener el origen ferroviario,
respetando parte de la sefializacion
original, tramos de railes y demas
elementos, en un claro compromi-
so de vinculacién con la historia
ferroviaria de la ciudad. También
prevé la instalacion de alumbrado a
lo largo del recorrido, reconstruyen-
do la catenaria.

Ademas, la Via Verde permite
integrar dos barrios ya que, por un
lado, se une Calvario con Centro-
Este (Garcia Barbon o Rosalia) y por
otro, se une Centro con Calvario.

Igualmente, el Concello estd
desarrollando el proyecto Vigo
Vertical, con el que se propone
transformar la movilidad peatonal
universal de la ciudad y salvar su
complicada topografia, con actua-
ciones singulares como el nuevo
elevador, conocido como HALO, que
conectara la rda Garcia Barbén con
la cubierta Vialia Estacién de Vigo y
la rda Via Norte.

Las actuaciones desarrolladas
en el entorno de Vialia permite con-
centrar la zona comercial de Vigo
entre Principe, Urzaiz, Gran Viay su
revalorizacion ha servido de motor
para acometer la rehabilitacién,
por parte de Ceetrus, de varios
edificios y la ejecucién de un nuevo
aparcamiento, contribuyendo a que
toda la zona de alrededor de Vialia
crezca en valor y genere nuevas
oportunidades para la economia y
el empleo.

En definitiva, el entendimiento en-
tre las administraciones y el sector
privado ha hecho posible que los vi-
gueses puedan ya disfrutar de Vialia
Estacion de Vigo, un lugar disefiado
para conectar y disfrutar.
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® Texto: Alfonso Pefia Lépez-Pazo,
jefe del Area de Infraestructuras de
la Autoridad Portuaria de Huelva.
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Estas obras consisten
en la ampliacién del
Muelle Sur, ubicado en
la margen izquierda

de la ria de Huelva 'y
construido sobre uno
de los recintos para
productos de dragados.
El muelle actual tiene
una longitud de

750 m y permite calados
de 15 m. Su tipologia
estructural es la de
muelle de pantallas de
hormigén armado (con
planta en forma de “T”)
atirantadas.

El incremento del
trafico de los ultimos
anos hace necesaria la
ampliacion del muelle
por su extremo norte.
Las obras consisten

en ampliar en 526 m el
muelle hacia el norte,
con un calado que
podra alcanzar los 17 m.
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Solucién proyectada

La tipologia estructural elegida en la construc-
cion de la ampliacion del muelle es de pan-
tallas de tablestacas metadlicas ancladas. Se
opto por esta solucidn técnica debido a que la
utilizacion de soluciones de gravedad, como la
de cajones de hormigén, implican la ejecucion
previa de grandes volimenes de dragados y
excavaciones, que afectarian a la estabilidad
del recinto de confinamiento del material
dragado que se encuentra junto al muelle. Por
otro lado, también se tuvo en cuenta que un
muelle de pantallas permite el incremento del
calado facilmente para poder ir adaptandose a
las necesidades de nuevos traficos y buques.

En esta ampliacién se ha descartado la
solucién de pantallas de hormigén armado,
que fue utilizada en el actual Muelle Sur, debi-
do a los problemas que se ocasionaron para
garantizar la estanqueidad de las juntas entre
pantallas.

Por otro lado, hay que destacar que, debido
a la geotecnia de la zonay a las caracteristi-

DE g
oreeioreieion
PORTACION (2222 i 22 i

PANTALLA TIPO HZ/AZ
DOBLE HZ 1180M D-26 S430 GP (HASTA -30,00 m)
AZ 26 S355 GP (HASTA -27,00 m)

TIRANTE LARGO
ASDO 500
M155/145 CADA 2,258 m

-19,00
Pantalla Principal
Perfiles dobles HZ 1180M D-26 / AZ 26
~Cota de coronacion de la pantalla +3,0 m
-Perfiles HZ hincados hasta la cota -30,0 m

-Perfiles AZ hincados hasta la cota -27,0 m

27,00 -Conectores tipo RH entre -9,0 m y -19,0 m

-30,00

Ty

HZ 1180M D-26

cas del disefio, el nuevo muelle se ha converti-
do en uno de los mas grandes construidos en
el mundo con tablestacas sin la colaboracién
de plataforma de descargas, habiéndose uti-
lizado para la ejecucién de las pantallas, los
perfiles metdlicos laminados en caliente de
mayor tamafio de la casa comercial Arcelor
Mittal.

La estructura del muelle esta formada
por una pantalla principal y una pantalla de
anclaje unidas por tirantes. La viga cantil se
ejecuta sobre la pantalla principal o delante-
ray en ella se encuentra el carril delantero
de las gruas, a la cota +6,59 m, que dispone
de una galeria de servicios donde se instalan
los bolardos y defensas. La pantalla de an-
claje o trasera esta coronada por una viga de
hormigén que funciona como cimentacion
del carril trasero de las grias portacontene-
dores.

El pavimento es de hormigén, con una
anchura de 40,75 m, incluyendo la viga cantil
y la viga carril.

+6,40 ~+6.00

Pantalla de Anclaje

Cota de coronacién de la pantalla +4,15 m
7,00 Perfiles AZ 40-700N hincados hasta la cota -7,00 m

Seccion tipo de la seccion 1.
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Geotecnia

El terreno en la zona de las obras estd formado principalmente por tres

niveles geoldgicos:

® Nivel I: fangos, arenas limosas y arcillas arenosas. Cuaternario.

® Nivel II: unidad detritica continental formada por arenas y gravas marro-
nes. Pliocuaternario.

® Nivel lll: unidad detritica marina, formada por arenas limosas grises.
Terciario.

El perfil longitudinal del terreno es bastante uniforme, aunque interrum-

pido por la presencia de un paleocauce cuaternario perteneciente a un

antiguo afluente de la ria, situado en la zona de conexién con el actual

Muelle Sur.
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Distancias a Origan

Perfil geotécnico de la zona de obra.

Fases Constructivas

Fase 1: Construccion de motas.

29,91 (S1)
-25,91 (52)
52

Fase 2: Hinca de tablestacas. Ca
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+4,50

e
+3,09
1 v
17,
+1,29
TABLESTACA PROVISIONAL
e —— e
[
Fase 3: Hinca de tablestacas provisionales.
+4,50
+3,09
1 .
3%
+1,29
aa
TABLESTACA PROVISIONAL
DESDE +4,30 -29,91 (S1)
HASTA -6,70 ‘H 25,91 (S2)
Fase 4: Excavacion y colocacion tirantes.
(T—’\_l—\_l’
+4,50
+3,09
1 v
1,
+1,29
=+ 0,00
N |

TABLESTACA PROVISIONAL

DESDE +4,30 -29,91 (S1)
HASTA -6,70 § -25,91 (S2)

Fase 5: Construccién de la viga cantil.

-8,50
-10,00

Fase 6: Dragado y ejecucion del pavimento.
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Para realizar la hinca de las tables-
tacas se ha ejecutado una mota
longitudinal provisional para poder
posicionar el equipo de hinca de
las tablestacas. Se han ejecutado
también varias motas transversales
para facilitar la movilidad dentro
de la obra y crear recintos donde
poder trabajar en seco, con ayuda
1 de tablestacas provisionales 'y
L | grandes equipos de bombeo.

=




El material utilizado en la ejecucidn de estas motas es el que se ha
utilizado después como relleno del trasdos de las tablestacas. Se trata de
un material con granulometria 70/120 y las siguientes propiedades:

Propiedades

Densidad seca y, (t/m3)

Densidad saturada y . (t/m3)

Densidad sumergida y,,, (t/m?3)

Angulo de rozamiento interno ¢ (°)

Cohesion ¢’ (kPa)

Pantallas de Tablestacas

© Pantalla delantera
Como consecuencia de la geotecnia de la zona se han establecido dos
secciones tipos.

La seccion 1 tiene una longitud de 226 m desde el entronque con el
muelle actual hacia el norte. Se corresponde con la zona geotécnica don-
de se encuentra el paleocauce.

La pantalla principal esta formada por perfiles dobles HZ 1180M-D26,
de 33 m de longitud, y tablestacas AZ-26, de 30 m. Los perfiles HZ se hin-
can hasta la cota-30 m, y las tablestacas AZ hasta la cota -27 m.

La seccion 2 tiene una longitud de 300 m al norte de la seccion 1, la pan-
talla principal esta formada por perfiles simples HZ 1180M-D14, de 29 m de

Detalle del perfil de la tablestaca principal de la seccién 1.
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longitud, y tablestacas AZ-28 de 23
m. Los perfiles HZ se hincan hasta
la cota-26 m,y las tablestacas AZ

hasta la cota -20 m.

Las tablestacas y perfiles, de
ambas secciones, estan laminados
en caliente con el fin de evitar cual-
quier tipo de soldadura estructural
y la unién entre ambos se hace
mediante conectores.

Para la hinca de los perfiles HZ
se ha utilizado una estructura guia,
que garantiza la verticalidad y la
distancia entre perfiles. El posicio-
namiento de esta estructura guia
se hace sobre dos o tres perfiles
hincados previamente, dependien-
do de la seccién.

Los perfiles de la pantalla
delantera se han hincado con un
martillo vibrante Miiller MS 120 de
15,51, hastalacota-18 mo-12m,
segun correspondieran a la seccién
1 o0 ala2, respectivamente, para
continuar la hinca con martillo de
impacto BPS-Int CG 240, de 181,
hasta su cota definitiva.
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Estructura guia para hincado.

Hincado con martillo vibrante. Hincado con martillo de impacto.

mitma
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Anclajes

La pantalla delantera esta anclada a la trasera mediante tirantes, divididos
en tres tramos articulados entre si, con el fin de eliminar los esfuerzos de
flexion en los mismos.

CABEZAL DEL

T~

Y

e 026
LN

t

A

TIRANTE CON CABEZAL Y CANCAMO

TIRANTE CON

Los tirantes van colocados a la cota -1 m, por debajo del nivel de la
marea, lo que obliga a la instalacién de pantallas provisionales y grandes
equipos de bombeo para poder trabajar en seco a esa cota.

En la seccidon 1 se han colocado tirantes cada 2,25 m, modelo Aspo 500
de 145 mm de didmetro y 33 m de longitud. En la seccién 2 se han coloca-
do tirantes cada 1,92 m de 31 m de longitud y 110 mm de diametro.

Colocacién de tirantes.

Tirantes colocados.

mitma i 2022
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Viga Cantil

La viga cantil del nuevo muelle es
de hormigén armado y se ejecuta
sobre la pantalla delantera.

Secciones de la viga cantil.

PIEDRA 457
GRANITO — PIEDRA
16548 | +6.59 GRANITQ | 4.63
~ % - i;i —— Pte 1% Eo— +6.99
g\ ,
+4.987
—
+4.04 o
- ™ +4.04
5 S
o g
©
+2.387
h
DEFENSA ————
— SC-1700 A3
BMVE +0.07
BMVE +0.07 N - PANTALLA TIPO SBUVERDT L5000
s R HzIAZ = —

Construccién en seco de la viga cantil.

Al igual que en la colocacién
de los tirantes, la ejecucién de la
superestructura de la viga cantil
se lleva a cabo en seco, lo que
ha permitido utilizar encofrados
convencionales en su ejecucion.

2022 . mitma
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Hormigonado viga cantil.

Galeria de la viga cantil.

La viga cantil tiene una galeria
de servicios, ejecutada mediante
encofrado deslizante, por donde
discurren la red de agua potable,
electricidad y parte de la instru-
mentacion del muelle.

En la viga cantil se han instalado
cada 24 m defensas de dos cilin-
dros de caucho con escudos de
6,50 x 3,20 my bolardos de 200 t.
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Pavimento

En la obra se ha pavimentado la zona de operacién,
definida a partir de la linea cantil hasta 40,75 m lado
tierra, y se ha proyectado un pavimento portuario de
hormigén armado HP-40, con un espesor de 0,28 m
ejecutado sobre una explanada, formada por un todo
uno de cantera con un espesor de 1,00 m.

Dragado

El disefio y la tipologia estructural del muelle permite ir
aumentando el calado conforme lo vayan demandando
el tréfico y los tipos de buques. Como se ha comentado
anteriormente, la estructura esta proyectada para poder
alcanzar en el muelle un calado maximo de 17 m. Las
caracteristicas del material a dragar permiten realizar el
dragado mediante draga de succién en marcha.

Pte=0,6%

Instrumentacion

En el disefio de la instrumentacion se ha contado

con la colaboracién del Laboratorio de Geotecnia del
CEDEX. En la definicion de los elementos a instrumen-
tar se ha tenido en cuenta la tipologia estructural del
muelle y las diferentes fases de servicio a las que va a
estar sometida la estructura.

La instrumentacién contempla el seguimiento de
los desplazamientos horizontales de la estructura en
varias secciones mediante la instalacion de un total de
12 inclinémetros. Seis de ellos se han colocado junto
a la pantalla delantera y se han realizado en la solera
de la galeria de la viga cantil hasta la cota-38 m, y los
otros seis, junto a la tablestaca trasera hasta la cota
-15m.

Para conocer la tension de los tirantes en las dife-
rentes fases de entrada en servicio de la estructura,

+6,40
Pte=1,8%

T
.

_ MATERIAL zg P BEBER
ey GRANULAR o fEIIE S MATERIAL B
AR, DE pio: . GRANULAR =%
o wommaon S e

(EEE APORTACIOI

0004 0200008

9-0-0.0.
504

TIRANTE LARGO

TERRENO NATURAL ASDO 500
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PANTALLA TIPO HZ/AZ
DOBLE HZ 1180M D-26 S430 GP (HASTA -30,00 m)
AZ 26 S355 GP (HASTA -27,00 m)

-9,00

RH
ﬁ

POSICION NCLINOMETROS
JUNTO A TABLESTACA

__INCLINOMETRO DELANTERRA Y TRASERA

Colocacion de extensémetros en tirantes

INDICE

-7,00

R

INCLINOMETRO

M155/145
CADA 2,258 m

mitma



se han instalado extensometros de cuerda vibrante sobre los tirantes. Los
extensOmetros se protegen con un tubo de pvc del material vertido para
el trasdos de la estructura.

Para medir los asientos del terreno natural y del relleno se han instala-
do dos extensémetros de varillas, uno en la seccién tipo 1y el otro en la
tipo 2. Cada extensémetro de varillas tomara datos a tres profundidades:
a-30m,a-10 my a la cota base del relleno, la -4 m. Una vez instalados
y debidamente protegidos, se cablean a través de un tubo de proteccién
hasta la galeria de servicio de la viga cantil, donde irén los equipos de
registro de datos automaticos que realizaran las lecturas durante la explo-
tacién del muelle.

Pte=0,6% T Pte=1,8%

:

BMVE F0ES MATERIAL B
+0,678 + 0,00 L GRANULAR it o i s

i‘L DE AT RIS T ISR
— - L= L APORTACION i AR e P S=9-9:9-9-0-9-9..

= 7 0-0-0-0-0-0-0-0-0-9-0-1 =01 { D=0=0-0-0-0-0-0-0-0-0-9-9-0-0-0-0-9-0-

PANTALLA TIPO HZ/AZ
DOBLE HZ 1180M D-26 S430 GP
(HASTA -30,00 m)

AZ 26 S355 GP Extensémetro varillas
(HASTA -27,00 m) -9.,00
_RH
Inclinémetro

Situacién y profundidad de los extensiémetros de varillas

Los equipos de medicion y lectura de la instrumentacién se distribuyen
alo largo de la galeria de la viga cantil y se conectan a través de cablea-
do a un router 4G que permite tener acceso a los datos en tiempo real, a
través de un portal de visualizacion web. m

Promotor: Autoridad Portuaria de Huelva
Proyectista: Increa Ingenieria

Ingeniero director de las obras: Alfonso Pefia Lopez-Pazo;

jefe del Area de Infraestructuras de la Autoridad Portuaria de Huelva

Presupuesto: 33 070 160,79 € (Sin IVA)

Ampliacién de 526 m de la longitud de linea de atraque, el disefio permite
incrementar el calado progresivamente segun la necesidad hasta los 17 m.
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Infraestructura e ingenieria geografica de Mitma

gestion de
emergencias
certificada

El 16 de septiembre de 2021 la Red Sismica
Nacional, adscrita al Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana (Mitma), a través del
Instituto Geografico Nacional (IGN), obtuvo la
certificacion AENOR en Gestion de Emergencias,
que acredita la capacidad de la Instituciéon para
dar una respuesta eficaz ante la ocurrencia

de terremotos y tsunamis. Este certificado

se basa en la Norma UNE-EN ISO 22320, de
“Proteccion y Seguridad de los Ciudadanos.
Gestion de Emergencias. Requisitos para la
respuesta ante incidentes, que recoge las
mejores practicas mundiales en la materia con
el objetivo ultimo de salvar vidas y minimizar los
dainos. Este certificado constituye también un
reconocimiento a la trayectoria y la labor que
actualmente realiza esta unidad del IGN.

7 2022 )
0 enero 20 iNDICE

Texto: Juan Vicente Cantavella Nadal,
Director de la Red Sismica
Nacional
Sandra Ruiz Barajas
Ingeniera Técnica en Topografia
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La Red Sismica
Nacional gsw tiene

una gran tradicién e importancia
dentro del IGN. Sus origenes se
remontan al afio 1906, cuando el
ingeniero del IGN, Eduardo Miery
Miura, presentaba su proyecto de
organizacién del Servicio Nacional
de Sismologia, materializandose,
pocos afos después, con la insta-
lacidn de estaciones sismoldgicas
en los observatorios geofisicos de
Toledo, Alicante, Almeria y Malaga,
sumandose asi a los fundados por
otras instituciones en San Fer-
nando (Cadiz), Granada, Tortosa
(Tarragona) y Barcelona. En 1956
se instal6 la estacién sismoldgica
de Sonseca (Toledo), una red sis-
mica especial para la detecciony
verificacién de ensayos nucleares,
consistente en un array o antena
sismica.

Poco después, en los inicios de
los afios sesenta, se instalan en los
observatorios de Toledo y Mdlaga
equipos pertenecientes a la Red
Mundial de Sismégrafos Estanda-
rizada (WwWsSSN) que ayudaron a
consolidar la teoria de la tecténica
de placas. Mas adelante, ya en los
anos sesentay principios de los
setenta, se instalarian sismégrafos
en los observatorios geofisicos de
Logrofio, Santa Cruz de Tenerife y
Santiago de Compostela. Durante
estos afios, en estos observatorios,
se mantenia uno o varios sismégra-
fos para, de ese modo, registrar los
terremotos de manera 6ptima en
sismogramas trazados en papel o
fotografia. En estos sismogramas,
el personal del observatorio media
el tiempo de llegada y amplitud de
las fases sismicas y confeccionaba
un boletin sismico, a partir de los
cuales se calculaba la localizacién
hipocentral y la magnitud.

Mas adelante se procederia a la
instalacién de estaciones sismicas

mitma

Sala de sismégrafos mecanicos de la Estacién Sismica de Toledo ubicada en
los sétanos del edificio de la Diputacién Provincial, hacia 1923. A la derecha
Sismdgrafo Wiechert Astatico (instalado en 1910). A la izquierda Sismdgrafos Mainka
horizontales, las dos componentes (instalado en 1922).
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Personal de la RSN realizando las tareas de cambio de bandas en los registradores
sismicos en 1991.

fuera de los observatorios. En 1974 se instalaron en
Espafia los primeros nueve acelerégrafos y, en 1978, en
Guadarrama, la primera estacion con telemetria (trans-
mision de los datos en tiempo real). Sin embargo podria-
mos decir que es en 1985 cuando comienza la RSN, tal
y como ahora la conocemos, y que en ese momento
estaba formada por ocho estaciones con transmision
analégica por teléfono, de modo que sus datos se reci-
bian en tiempo real en la actual sede de la calle General
Ibafez de Ibero. Seis afios después, en 1991, cuando

la RSN contaba con unas 30 estaciones analdgicas, se
implementd el primer procedimiento de localizacién

71
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hipocentral automatica y se proveyé con personal
trabajando a turnos, dando respuesta a la necesidad

de contar con un servicio nacional las 24 horas del dia,
los 365 dias del afio, para el seguimiento de la actividad
sismica y de alerta e informacion a las instituciones y a
la poblacion.

Durante los Ultimos treinta afios, este servicio ha
crecido y evolucionado acorde a los tiempos y se ha
consolidado totalmente como referente nacional, como
asi se desprende del Plan Nacional de Proteccién Civil
ante el riesgo sismico. También ha ampliado sus funcio-
nes, y es la base para el Sistema Nacional de Alerta de
Maremotos, constituido en 2015, y parte fundamental
para llevar a cabo la competencia en vigilancia volcani-
ca adquirida por el IGN en 2004. Asi mismo, forma parte
de redes sismoldgicas internacionales, donde juega un
importante papel, siendo uno de los tres centros noda-
les del Centro Sismoldgico Euro-Mediterraneo (CSEMm),

72 enero 2022
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contribuyendo con la antena sis-
mica de Sonseca al Centro Inter-
nacional de Datos de la Comision
Preparatoria de la Organizacién del
Tratado de Prohibicion Completa
de los Ensayos Nucleares o con las
estaciones sismoldgicas de San
Pablo (Toledo) y Morro de la Arena
(Tenerife) a la Red Sismoldgica
Global (6sN), fundada por la Funda-
cion Nacional de Ciencia (NSF) y el
Servicio Geoldgico de los Estados
Unidos (usGs).

Servicio a la sociedad

Actualmente la RSN mantiene una
instrumentacién repartida por todo
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REDES DE ESTACIONES SiSMICAS

4 Red de sismémetros IGN
® Red de acelerometros IGN
4 Estaciones otras instituciones

el pais formada por 123 estaciones sismicas digitales,
con transmisién de los datos en tiempo real, la antena
sismica de Sonseca, formada por 22 sensores, 169 es-
taciones de aceleracidon o movimiento fuerte del suelo,
situadas en las zonas con mayor peligrosidad sismicay
6 maredgrafos para la alerta de tsunamis. Esta instru-
mentacion se densifica, de manera temporal, cuando
ocurre algun terremoto significativo o serie sismica en
algun punto del pais. Ademas, la RSN recibe en tiempo
real datos de cientos de estaciones tanto de redes loca-
les y regionales de otras instituciones espafiolas como
de otros paises y organizaciones internacionales.
Dentro de los servicios que la RSN ofrece destacan:
® El seguimiento de la actividad sismica en tiempo
real y la informacién de los parametros de los
terremotos ocurridos en territorio nacional y de
sus efectos a las instituciones de Proteccion Civil
y Emergencias, por medio de mensajes de alerta, y
a la poblacion, por medio de la pagina web del IGN,
aplicacion mévil y redes sociales.
© La alerta de tsunami, con el fin de avisar a las
instituciones y a la poblacion antes de que las olas,
consecuencia de un posible maremoto, lleguen a
nuestras costas.

mitma
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® Lacreacién de un banco de
datos sismicos formado por
los registros de las estaciones
sismicas del IGN y del Catalogo
Sismico Nacional, siendo estos
productos la base de multi-
tud de estudios cientificos,
llevados a cabo tanto en el IGN
como por otras instituciones.
® Larealizacién de estudios
de sismicidad, asi como del
mapa de peligrosidad sismica
y el soporte de la normativa
de construccién sismorre-
sistente en Espafia dentro de
la Comisién Permanente de
Normas Sismorresistentes
que preside el IGN.
Uno de los aspectos mas llamativos
es su gran visibilidad y presencia
entre la poblacién, la cual es facil-
mente observable por medio de los
centenares de miles de visitas de su
pagina web al afio, las decenas de
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Estacidn sismica en Zamora.

miles de seguidores de su cuenta de
Twitter o las méas de cien mil descar-
gas de su aplicacién movil.

Con la intencion de continuar
evolucionando y ofreciendo un
servicio publico lo mas util posible
y acorde a los tiempos, la RSN se
plantea nuevos retos como son la
utilizacion de los cables de fibra 6p-
tica existentes en nuestro territorio

Sala de Alerta Sismica.
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para la deteccion de terremotos y
tsunamis, la instalacién de boyas
en el mar con el objetivo de mejorar
la Red Nacional de Alerta de Mare-
motos o la implementacion de las
técnicas de inteligencia artificial en
el proceso de los datos sismicos.
Con el bagaje de tan largay
fructifera trayectoria, se consideré
que, alcanzada y consolidada la
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Gestion de Emergencias
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Certificado de AENOR de que la RSN
es conforme con la Norma UNE-ISO
22320:2013.

madurez de la RSN, era el momento
de solicitar la certificacion UNE-
EN 1SO 22320. En el camino hacia
su obtencion, la red ha tenido la
posibilidad de mejorar en distintos
aspectos, como en la documenta-
cioén de los protocolos seguidos o
en la trazabilidad de las acciones
llevadas a cabo para su mejor eva-
luacién posterior.
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Real Decreto 784/2021 por el que
se aprueba el Reglamento de
buques y embarcaciones histéricos
y sus reproducciones singulares

Goleta Sadko.
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Buques y

embarcaciones

historicos,

un compromiso
pendiente de la
marina mercante

Espafa tiene el privilegio de haber sido
protagonista de algunas de las mas gloriosas
hazanas de las que el mar ha sido testigo. La
historia de nuestro pais ha quedado marcada
por esas gestas maritimas, que van desde
grandes batallas con las potencias navales de ,
cada epoca hasta el descubrimiento de América .A
o la primera vuelta al mundo.

Nuestra historia maritima ha quedado reflejada
en los barcos histéricos empleados en cada
momento. Estas embarcaciones muestran

las innovaciones en la tecnologia y disefio
marino que se han producido a lo largo del
tiempo. A mas pequena escala, esos barcos son
manifestaciones de habilidades marineras y de
técnicas artesanales de construccion. Por estas
razones, podemos afirmar que este conjunto
variado de buques y embarcaciones tiene una
gran significacion cultural.

3% Y

® Texto: Julio Carlos Fuentes Gémez,
subdirector general de Normativa Maritima
y Cooperacion Internacional,
Direccion General de la Marina Mercante.




El valor de los
buques histéricos

La conservacion de esos barcos
ha sido y sigue siendo una tarea
dificil. Los buques siempre operan
en un entorno duro que castiga los
materiales con los que han sido
construidos. Por ello es de justicia
reconocer la labor llevada a cabo
por particulares, asociaciones y
algunas instituciones, a las que
debemos agradecer que una parte
representativa de esa flota tradicio-
nal haya llegado a nuestros dias.
Por las razones expuestas
queremos celebrar y divulgar el
contenido principal del nuevo
Reglamento de buques y embarca-
ciones histéricos y sus reproduc-
ciones singulares, aprobado por
el Real Decreto 784/2021,de 7 de
septiembre (publicado en el Boletin
Oficial del Estado num. 236, del dia
2 de octubre de 2021).

El nuevo

Reglamento de buques
y embarcaciones
histéricos

Con la aprobacién de este Real De-
creto, Espana se incorpora al grupo
de paises de nuestro entorno que
prevén un trato especifico para sus
buques y embarcaciones tradicio-
nales e histéricos. Con ello se pone
fin al vacio que hasta ahora existia
en nuestro ordenamiento juridico
en relacién con estas embarcacio-

nes y buques y sus reproducciones.

Fue en la recta final de la tramita-
cién administrativa que daria lugar a
la aprobacion de la Ley 14/2014, de
24 de julio, de Navegacion Maritima,
cuando se incorporé una disposi-
cioén adicional octava en la que se
habilité al Gobierno para llevar a
cabo un desarrollo reglamentario
dirigido a prever un registro espe-
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Goleta Sadko y al fondo el Isla Ebusitana.

cial para los buques histéricos,
asi como un régimen simplificado
de certificacion e inspeccién. La
exposicion de motivos de la Ley de
Navegacién Maritima justificaba
esta disposicion por “la proteccién
de los buques histéricos como parte
del patrimonio cultural de Espafia”.
El propio preambulo del Real
Decreto 784/2021, de 7 de sep-
tiembre, explica la inspiracion en
normas internacionales de la nueva

regulacion. Llama la atencién la

distinta naturaleza de los instru-

mentos que se citan:

® En primer lugar, se cita la Con-
vencion para la salvaguardia del
patrimonio cultural inmaterial de
2003, aprobada por la Organi-
zacion de las Naciones Unidas
para la Educacion, la Cienciay la
Cultura (UNESCO).

® En segundo lugar, se hace
alusion a la Recomendacion

mitma
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Palo Mayor de la Nao Victoria.

1486/2000 del Parlamento
Europeo sobre el patrimonio
maritimo y fluvial, la cual carece
de cardcter normativo.

® En tercer lugar, de naturaleza si-
milar a la anterior, esta la llama-
da “Barcelona Charter” o Carta
Europea para la Conservacion
y Restauracion de los Barcos
Tradicionales que navegan, de
2002, que se considera una guia
europea para la conservacion
y restauracién de los buques
histéricos que todavia navegan y
que se elaboré bajo la direccién
técnica de la Asociacién Euro-
pean Maritime Heritage (EMH).

® En cuarto lugar, el Libro Verde
“Hacia una futura politica mariti-
ma de la Union”.

mitma

® En quinto lugar, el Manifiesto en
favor del patrimonio maritimo
flotante del estado espaiiol o la
Declaracién de Gijon en el marco
del Dia Maritimo Europeo de 20
de mayo de 2010.

® En sextoy ultimo lugar, el Memo-
rando de entendimiento sobre el
reconocimiento mutuo de certi-
ficados para la operacidén segura
de barcos tradicionales en aguas
europeas y de certificados de
competencia para tripulaciones
en barcos tradicionales, de 2005,
conocido como Wilhemshaven
Mou (Memorandum of Unders-
tanding for traditional ships).
Este memorando fue firmado por
las Administraciones Maritimas
de Dinamarca, Estonia, Finlan-
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dia, Alemania, Paises Bajos,

Noruega, Espafia, Suecia y Reino

Unido, y supuso por primera vez

la adopcidn de unas condiciones

minimas de seguridad maritima
para los buques y embarcacio-

nes tradicionales e histéricos y

su reconocimiento publico.

De estos textos se extrae en el Real
Decreto 784/2021, de 7 de septiem-
bre, los elementos que le han permi-
tido perfilar un régimen propio para
los buques y embarcaciones histo-
ricos y sus reproducciones singula-
res, dentro de la politica espafiola en
materia de marina mercante.

Para comprender mejor el
significado de la nueva regulacion
queremos dar respuesta a las
siguientes cuestiones:
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® ;Qué debemos entender por bu-
ques y embarcaciones historicos
y sus reproducciones singulares?

® ;Como saber cuantos buques
y embarcaciones histéricos y
reproducciones singulares de los
mismos existen en nuestro pais?

® ;Qué documentacién técnica
deberdn tener esos buques y
embarcaciones?

® ;COmo se va a gestionar su se-
guridad y mantenimiento?

® ;De qué beneficios econémicos
se van a beneficiar los buques y
embarcaciones historicos y sus
reproducciones singulares?

Las definiciones
de los buques y
embarcaciones
histoéricos

El nuevo reglamento incluye varios
tipos de buques y embarcaciones
alos que se reconoce el caracter
histérico.

Detalle de la Nao Victoria.

El primero de estos tipos incluye
a todos aquellos barcos que se
integran dentro del patrimonio
histérico espafiol, circunstancia
que se acredita por su inclusion
en el Inventario General de Bienes
Muebles del Patrimonio Histérico
Espafiol o por haber sido declara-
dos de interés cultural por parte de
la administracion competente.

El segundo engloba a los deno-
minados barcos clasicos, de época
o tradicionales singulares. Ademas
de dar una definicion de ellos, la
norma explica que en ellos deben
concurrir determinadas circunstan-
cias (no todas, sino que basta con
una o varias), que son las que le
confieren su peculiaridad y los hace
merecedores de la proteccién que
corresponde a la categoria de los
buques historicos. Estas circuns-
tancias son:

1. Formar parte de un tipo de
construccién especifico que ha
dejado de producirse o ya es
practicamente inexistente.

N

Haber sido construido utili-
zando una tecnologia especial
o con arreglo a una técnica
artesana tradicional, con inde-
pendencia de que siga siendo
empleada.

3. Por surelacion con actividades
maritimas significativas de
Espafia, a causa de su valor
cultural, histérico, cientifico,
técnico, estético o de uso.

4. Por haber pertenecido o estar
relacionados con alguna au-
toridad relevante o por haber
intervenido en algun aconte-
cimiento de transcendencia
histérica.

Sobre la base de la concurrencia

de alguna de estas circunstancias,

deben entenderse los conceptos,
que contiene el reglamento, de
barco clasico, de época o tradi-
cional singular. Unas definiciones
que se han tomado de los instru-
mentos internacionales a los que
se alude en el predmbulo de la
norma.

Federico Lopez-Cerén



el
Detalle de la Galera Sadko.

La definicién de barco clasico
se refiere a aquel propulsado a
vela o a motor, destinado a la
nautica de recreo y construido en
madera o materiales metalicos
con anterioridad al afio 1975. El
reglamento amplia esta definicion
cuando aclara que se incluyen
también dentro de ella las réplicas
posteriores a ese afio y basadas
en planos y materiales acordes
a la época anterior a 1975. Por
el contrario, se excluyen de esta
categoria aquellos construidos en
serie, aunque fuera anteriores a
esa fecha.

Por su parte, el barco de época
es aquel construido en madera
o metal y botado antes del 31 de
diciembre de 1949.

mitma

Finalmente, el reglamento dice
que se entiende por barco tradi-
cional singular aquel que tenga
una significacién cultural especial
en la historia marinera de Espafia
y exige que haya sido construido
con anterioridad al afio 1975. La
significacién cultural derivara de
que el barco suponga una manifes-
tacion de habilidades marineras y
técnicas de construccion tradicio-
nales. Aqui se encuentran incluidas
un buen nimero de embarcaciones
tradicionales de toda la geografia
espafiola, como son las dornas, las
faldas, barcas levantinas, chalanas,
goletas, llauts y menorquinas, entre
otras.

De esta forma, podemos con-
cluir que, dejando a salvo los bu-

Federico L6pez-Cer6n

ques y embarcaciones que integran

el patrimonio histérico espafiol,

la consideracion de un buque o

embarcacién como histérico no es

solo una cuestion de antigliedad,
sino también de concurrencia de
alguna de las circunstancias que
enumera el nuevo reglamento y que
determinan su peculiaridad.

Por lo que se refiere a las repro-
ducciones singulares de buques y
embarcaciones histéricos podran
ser de dos tipos:

a. Las que se denominan “tipo”,
que reproducen las caracteris-
ticas conocidas de un determi-
nado buque o tipo de buque.

b. Y lasllamadas “operacionales”,
cuya finalidad principal es mos-
trar la forma en que operaba
el original reproducido, con las
minimas adaptaciones nece-
sarias.

De estas reproducciones singu-

lares, sean tipo u operacionales,

se exige que sean lo mas fieles
posibles al buque o embarcacién
original. Como es légico, de una
manera flexible se aceptan varia-
ciones en las técnicas y materiales
utilizadas en su construccion,

en su disefio, en el casco, en el

aparejo, en su velamen y demas

elementos auxiliares o menores.

Esta flexibilidad permite emplear

elementos actuales de la navega-

cién en un barco cuya apariencia
externa sea practicamente idénti-
ca, por ejemplo, a la de un galeén

0 una carabela.

El nuevo reglamento reconoce
también la importancia de las
reproducciones singulares de
buques o embarcaciones histéricos
desarrolladas por medios elec-
trénicos o en soporte digital. No
obstante, la regulacion aplicable a
las mismas no puede ser ladela
marina mercante, en tanto que no
tendremos una realidad fisica desti-
nada a la navegacion maritima,
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Galedn Andalucia.

sino una creacion informatica que
se regulara por lo dispuesto en la
legislacién en materia de propiedad
intelectual.

El Registro de buques
y embarcaciones
histéricos

El Registro de buques y embar-
caciones histéricos y sus repro-
ducciones singulares es el instru-
mento que nos permitira conocer
cuantos de estos barcos existen
en Espanfa.

El nuevo registro tiene una
individualidad propia, pero no se
contempla de manera separada
del Registro de buques y empre-
sas navierasy, al igual que este,
depende de la Direccion General de
la Marina Mercante (DGMM).

La norma aclara el alcance de la
publicidad de los buques y embar-
caciones inscritos en el Registro.
A tal fin, se aclara que la informa-
cién de cada buque o embarcacion
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histérico o de sus reproducciones
singulares es publica, a excepcion
de aquellos documentos aporta-
dos para su inscripcién, para cuyo
acceso es precisa una autori-
zacién expresa de sus titulares
registrales.

Como es légico, la inscripcién en
el Registro de buques y embarca-
ciones histéricos y sus reproduc-
ciones singulares exige acreditar
que estamos realmente ante un
barco que se puede integrar en
alguna de estas categorias. Para
ello se aportara la informacién que
detalla el reglamento a través de
un formulario que, desde el 2 de
noviembre de 2021 (un dia después
de su entrada en vigor), esta dis-
ponible en la sede electrénica del
Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana (Mitma):
(https://sede.mitma.gob.es/SEDE
ELECTRONICA/LANG_CASTELLAN
OFICINAS_SECTORIALES/MARINA
MERCANTE/Registro_buques/RBH/).

La solicitud del interesado ird
seguida de una comprobacion

INDICE

de las condiciones del buque o

embarcacién por parte del servi-

cio de inspeccidn de la Capitania

Maritima donde se encuentre el

bugue o embarcacion, que verifica-

ran su estado de conservaciény las

circunstancias expuestas para su

calificacion como histérico.
Cuando surjan dudas sobre el

caracter histérico de un buque o

embarcacién se abrird un periodo

de prueba, en el que se podra solici-
tar el criterio de un especialista de

cualquiera de los museos navales y

maritimos espafoles. Esta previ-

sion esta relacionada con la enco-
mienda que se hace a la DGMM para
que promueva la colaboraciéon con
los museos navales y maritimos
espafioles, cuya aportacién en este
terreno se reconoce. La finalidad
de esta colaboracién presenta tres
vertientes:

a. Ladeterminacidn de los crite-
rios empleados para la inscrip-
cioén en el Registro de buques
y embarcaciones histéricos y
sus reproducciones singulares,

mitma
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https://sede.mitma.gob.es/SEDE_ELECTRONICA/LANG_CASTELLANO/OFICINAS_SECTORIALES/MARINA_MERCANTE/Registro_buques/RBH/

Los origenes
del nuevo reglamento

Texto: Federico Lopez-Ceron,
jefe de Servicio de Prevencion
de Riesgos Laborales de la bGMMm.

En un reciente articulo de la revista de Ingenieria Naval (junio
2019) sobre “El patrimonio maritimo espaiiol y el proyecto
de su reglamento”, el autor, y uno de los ponentes del actual
reglamento, José Miguel Manaute Raposo, sefiala un dato
esclarecedor sobre la apatia que, en materia de patrimonio
maritimo, ha habido en nuestro pais en las ultimas tres
décadas: en los informes del Wilhemshaven Mou se estable-
ce que en Europa hay unos 5000 barcos clasificados como
histéricos, de los cuales 1400 pertenecen al Reino Unido,
uno de los paises que protege su patrimonio; Espafia apenas
llega a 10 barcos registrados. Este dato confirma la maxima
de que “quien no protege su patrimonio o bien lo perderd, o
se lo robaran”. Ejemplos hay.

Esta realidad es el resultado de la dispersa legislacion, de
un apoyo institucional insuficiente y de una falta de voca-
cion marinera, lo que no significa que Espafia se encuentre
en la bancarrota a nivel de patrimonio maritimo. Hasta la
fecha, algunos armadores de los buques mas representa-
tivos, determinadas organizaciones privadas formalizadas
en fundaciones, como la Fundacién Espafiola de Barcos de
Epoca Clasicos (AEBCE), Fundacién Hispania, Fundacién
Nao Victoria, Fundacion Canaria Correillo La Palma- aso-
ciaciones, astilleros, entidades publicas muy vinculadas al
patrimonio maritimo —como el Museo Naval de Madrid, el
Archivo-Museo Don Alvaro de Bazan, el Museo Naval y de
Arqueologia subacudtica de Cartagena— se han ocupado del
mantenimiento y conservacién de embarcaciones histéricas.
Hay que destacar, por los esfuerzos de conservacion lleva-
dos a cabo, superando obstdculos econémicos e institucio-
nales, lalabor en Cataluna del Museu Maritim de Barcelona;
en Galicia, del Museo Do Vigo, la Federacién Galega pola
Cultura Maritima e Fluvial, la Asociacién Cultural Marifieira
os Patexeiros y la Asociacién Galega de Carpinterias de
Ribeira (AGALCARI); en el Pais Vasco, la Red de Museos de

la Costa Vasca Untzi Museoa o, en Andalucia, el Astillero de
Carpintero de Ribera Nereo, entre otros. Y finalmente la labor
que realizan apasionados e incombustibles investigadores,
estudiosos y especialistas, que han mantenido durante esta
travesia del desierto la llama encendida del patrimonio mari-
timo de forma dispersa, callada y perseverante.

El reglamento que ahora ha visto la luz tuvo su primer bo-
rrador en la etapa del director general José Luis Lépez-Sors
(2000-2004), pero fue la disposicion adicional octava de la
Ley de Navegacion de 2014 sobre los buques histéricos 'y
sus réplicas, aunque con una redaccion un tanto difusa, que
marco un punto de inflexion en este devenir cultural. Esta
iniciativa vino de la mano del entonces director general
Rafael Rodriguez Valero y abri¢ la puerta a este anhelado
reclamo.

Fue el armador del pailebote Isla Ebusitana, Antonio Lorente,
quien agrupdé en 2015 a una representacién del sector con
la intencién de impulsar desde la iniciativa privada el primer
paso para el cambio juridico de estos buques y embarcacio-
nes. En este equipo se integraron, por parte de las funda-
ciones, un representante de la AEBEC, Leonardo Garcia de
Vincentiis, que posteriormente fue nombrado presidente de
la Junta; Eduardo Jardon, de la Fundacion Hispania; Pablo
Carreras, por parte de Museo Do Mar de Galicia; Elvira Mata,
del Museum Maritim de Barcelona y, finalmente, como pro-
fesor asociado de la Universidad Politécnica de Cartagena
(upcT) y jefe de Distrito de Mazarrén de la DGMM, este que
les escribe.

La primera reunion para la génesis del futuro reglamento
tuvo lugar el dia 29 de septiembre de 2015, encabezada por
el director general y con la presencia de los subdirectores

de Inspeccién y Seguridad Maritima, José Luis Garcia Lena

y Victor Jiménez. El objetivo estaba trazado para dotar a los
buques y embarcaciones histéricos, de época, clasicos y
tradicionales de un estatuto especifico que permitiera prote-
ger, preservar y recuperar el patrimonio histérico flotante y
tradicional existente en nuestro pais. Seis afios después se
ha hecho realidad y es deseo de todos que sea el comienzo
de una nueva forma de entender y gestionar el patrimonio
tangible e intangible de unas embarcaciones que, por sino lo
saben, poseen almay personalidad. Pero, eso, serd objeto de
otra historia que contar.

Reunién del grupo de trabajo en la
DGMM:

Eduardo Jardon, Antonio Carreras,
Elvira Mata, Leandro Garcia,
Federico Lépez-Cerén.

mitma
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de acuerdo con los estandares
internacionales.

b. Larealizacién de consultas
acerca del caracter historico
de un buque o embarcacién.

c. Ladifusiény conservacion de
la historia y el patrimonio naval
espafiol.

Esta misma colaboracién también

se podra extender a asociaciones

e instituciones entre cuyas activi-

dades se incluya la promocién del

patrimonio maritimo espafol.

La documentacion
de los buques y
embarcaciones
histéricos

El reglamento, en aras de favore-
cer a los propietarios de buques y
embarcaciones histéricos, lleva a
cabo una simplificacién de la do-
cumentacion que se exige a estos
barcos.

En la actualidad y con caracter
general, a todos los buques se les
exige que cuenten con una patente
de navegacién, un certificado de
matricula, un certificado de arqueo,
el rol de despacho y dotacién, el
diario de navegacioén, el cuaderno
de mdquinas (véase el articulo 78
de la Ley de Navegacion Maritima),
el certificado de gestién y los cer-
tificados de seguros a que vienen
obligados, sin perjuicio de otros
certificados exigidos por los conve-
nios y normas internacionales.

Con la aprobacion de este regla-
mento, los buques inscritos en el
Registro de buques y embarcacio-
nes histéricos y sus reproducciones
singulares solo tendran que contar
con la patente de navegacion si
tienen mas de 20 GT (en esto no
hay diferencia con el resto de los
buques y embarcaciones), el rol
de despacho y dotacion si tienen
tripulacién profesional, las pélizas
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Cubierta del Isla Ebusitana.

de cobertura de riesgos en atencion
a la actividad que desarrolleny su
certificado de cumplimiento. Ello
supone pasar de ocho certificados y
documentos exigidos con caracter
general a un maximo de cuatro, que
podrian llegar a ser solo dos.

El documento mas relevante
para los buques y embarcaciones
histéricos y sus reproducciones
singulares sera el llamado certifica-
do de cumplimiento. Se trata de un
documento hecho a medida de cada
uno de estos barcos. A través de
este certificado de cumplimiento, la
administracién maritima declarara
que el buque o embarcacion respeta
los requerimientos de seguridad y
sigue las medidas operacionales y
anticontaminantes que le sean exigi-
bles, determinadas en atencién a
sus caracteristicas y actividad.

Los elementos identificativos
de los bugues y embarcaciones
histéricos también se adaptan a
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su estética y se prevé la utilizacién
del pabellén histérico, formado por
la actual bandera nacional, con la
corona real en sus colores, a la que
se incorpora un ancla inclinada,

de color azul marino, en el angulo
superior al asta.

La seguridad,
mantenimiento y
mejora de los buques
y embarcaciones
histéricos

La especialidad que en materia de
seguridad y proteccién frente a la
contaminacion se prevé para los
buques y embarcaciones histéricos
y sus reproducciones singulares
reside en el cumplimiento de los
requisitos que se estableceran en
el certificado de cumplimiento.
Vuelve a destacar aqui el papel del
certificado de cumplimiento como

mitma
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aquel que determina los requisitos
que de manera especifica se van a
exigir a cada uno de estos barcos.
Estos requisitos se estableceran
teniendo en cuenta las caracteris-
ticas de cada buque o embarca-
ciodn, la finalidad de los servicios
que vaya a prestar y las navegacio-
nes previstas. Y cuando proceda,
se determinardn medidas comple-
mentarias de caracter operacional
y restricciones especificas para
su navegacion, de acuerdo con su
sistema de gestién.

El certificado de cumplimiento
también incluye la determinacion
de las inspecciones a las que se
haya de someter el buque o embar-
caciony la declaracién de que res-
peta los requerimientos previstos
para el mismo. Por ultimo, indicara
los certificados que puedan exigir
los convenios internacionales y

La Nao Victoria atracada en el Puerto de Cartagena.

Federico L6pez-Cerén

que resulten aplicables al buque o
embarcacion.

El control de la seguridad, por
parte de la w, se llevara a cabo so-
bre los buques histéricos espafio-
les y también sobre los extranjeros,
teniendo en cuenta para estos los
convenios internacionales o0 memo-
rdndums sobre buques tradiciona-
les o histéricos.

Se precisa también que cual-
quier obra de mantenimiento o
mejora que altere o pueda alterar
los elementos del buque o embar-
cacién histoérico, o de la reproduc-
cién singular, debera ser aprobada
y controlada por la administracion
maritima. Y en el caso de que el bu-
que o embarcacion que formen par-
te del patrimonio histérico, ademas,
se precisa la autorizacién previa y
el control posterior, en su caso, de
la administracién competente.

enero 2022 85

Federico Lépez-Cerén



El régimen
econdémico, social y
fiscal de los buques
y embarcaciones
histéricos

Los preceptos con los que fina-
liza el reglamento recuerdan las
normas ya existentes en lo que

se refiere a las transmisiones y
derechos relacionados con la titu-
laridad de buques y embarcaciones
histéricos, o de sus reproducciones
singulares, asi como con su salida
del territorio nacional. Una regula-
cién que ya se encontraba en la Ley
16/1985, de 25 de junio, del Patri-
monio Histérico Espafiol.

Se conceden, ademas, las
ventajas del régimen de volunta-
riado cultural a las actividades
que se desarrollan en los buques 'y
embarcaciones histéricos o de sus
reproducciones singulares.

Por lo que se refiere a los benefi-
cios fiscales que puedan correspon-
der a los buques y embarcaciones
histéricos y sus reproducciones
singulares se han de establecer en
normas con rango de ley, a las que
se remite el reglamento. En este

sentido, el anteproyecto de ley por el
que se modifica el Texto Refundido
de la Ley de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante y de la Ley de
Navegacién Maritima, cuya trami-
tacion administrativa ya esté en
marcha, se contemplan una bonifi-
cacion del cien por ciento de las ta-
sas de la marina mercante para los
buques y embarcaciones historicos
y sus reproducciones singulares.

El reglamento si prevé que no
haya ninguna contraprestacion
por las inspecciones y auditorias
realizadas por la administracién ma-
ritima sobre estos buques y embar-
caciones histéricos y sus reproduc-
ciones singulares para el control de
la seguridad y contaminacién.

Desafio entre el Isla Ebusitana y Sadko.

Perspectivas
para los buques
y embarcaciones
histéricos y sus
reproducciones
singulares

Para finalizar, hay que sefialar que
el nuevo Reglamento de buques

y embarcaciones histéricos y sus
reproducciones singulares, apro-
bado por el Real Decreto 784/2021,
de 7 de septiembre, esta llamado a
abrir una nueva etapa de colabora-
cioén entre las instituciones impli-
cadas en esta materia. La finalidad
no puede ser otra que facilitar la
conservacion de este importante
patrimonio maritimo espafol.

La tarea que ahora tenemos por
delante es la de identificar todos
esos buques y embarcaciones his-
téricos y fomentar su conservacion
y restauracion. A ello debe unirse
la divulgacion de su existencia y de
su valor, que debe acompanarse
por la incorporacién progresiva de
ayudas y beneficios fiscales que
facilite esta importante misién. Una
muestra mas de la importancia del
sector maritimo espafiol. |
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La Catedral de Santiago de
Compostela, una de las obras mas
sobresalientes del arte romanico en

Espafa, es la recompensa final de
quienes hacen el Camino, el destino
final de los miles de peregrinos que

llegan cada ano hasta la ciudad a
través de las distintas rutas jacobeas.

® Texto: Pepa Martin Mora
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Fachada de la Azabacheria de la catedral.

que conforma la Catedral de San-
tiago de Compostela, ubicado en la
plaza del Obradoiro, es una obra ro-
manica de una belleza singular que
contiene elementos del Gético y

el Barroco, y que junto con el resto
de la ciudad antigua fue declarado
Patrimonio de la Humanidad por la
Unesco en 1985.

Como destino final de los pere-
grinos que hacen el Camino, y que
desde la Edad Media, ya sea por la
ruta francesa, la portuguesa o la
primitiva, han querido llegar hasta
el sepulcro del apostol, la Catedral
ha marcado la historia de la ciudad,
que esconde también entre sus
calles otros monumentos desta-
cables que conforman uno de los
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conjuntos romanicos mas impor-
tantes de Europa con el templo
como epicentro.

Aunque la estructura medieval
del edificio se mantiene en lo esen-
cial, a lo largo de los siglos el tem-
plo ha variado su fisonomia, con
la construccion del claustro y sus
espacios anejos durante el Renaci-
miento; en el Barroco, momento en
el que se produce la mayor revolu-
cién estética, la capilla mayor, los
organos, el cierre de la cabecera
o la fachada del Obradoiro, con la
que alcanza su mayor esplendor; y
en el Neoclasico la nueva fachada
de la Azabacheria.

A dia de hoy, con mas de mil
afos de existencia, se muestra
como un complejo conjunto de
espacios capaces de recompensar
por su potente espiritualidad la fe
de los caminantes, y por su belleza,

INDICE

al resto de los visitantes. Conscien-
te de la importancia de ello, y por
lo tanto del mantenimiento de una
obra tan sobresaliente del patri-
monio cultural espaniol, el Mitma
ha venido realizando diferentes
actuaciones durante los ultimos
afos, tanto a través del Programa
de Rehabilitacién Arquitectdnica,
como a través del 1,5 % Cultural,
recogidas en el Plan Director de la
catedral.

Entre las mas recientes, desta-
can la restauracion del cimborrio,
con una inversion cercana al millén
de euros, y de la cripta, la escali-
nata de la plaza del Obradoiroy
de la rejeria, como prolongacion
natural de las obras de restaura-
cioén de la fachada barroca, para
lo que se ha invertido algo mas de
1,4 millones de euros, al margen de
otras intervenciones en el entorno
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Detalles del cimborrio.

mitma
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Vista general del
cimborrrio de la catedral.

del Camino, para facilitar el acceso
de los peregrinos a Santiago, y que
demuestran el compromiso del Go-
bierno en la proteccién y salvaguar-
da de nuestro patrimonio.

Una vez limpia la clipula de sucie-
dad y vegetacién por el exterior, y
de suciedad, restos de revocos y
parches de cementos por el interior,
y tras el estudio estructural realiza-
do, se constatd que se encontraba
al limite de su estabilidad, por lo
que se ha procedido al zunchado
por su interior, para ayudar a sellar
las exageradas grietas existentes y
evitar la aparicion de otras nuevas.
La entrada de agua por este lugar
era un problema urgente de resol-
ver, pues caia justo en el presbiterio
del altar mayor.

Tras el desmontaje de los enlo-
sados de las terracillas, sobre el
basamento del linternén, quedé al
descubierto el enlosado original de
este elemento, que se ha levantado,
saneado y compactado en su lecho
de apoyo. Estas superficies aterra-
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Detalles del interior de la cupula.

zadas primitivas se han cubierto
luego con un enlosado de nueva
ejecucion para garantizar su estan-
queidad.

En todo el conjunto, se han
restaurado o, en caso necesario, se
han repuesto las piezas de canteria
y las decorativas que estaban mu-
tiladas, rotas o muy deterioradas,
en las cornisas, pilastras, barandas,
huecos de ventana y otros puntos
con notable degradacién de los
sillares, que han sido provocados
por rotura, exfoliacion, erosién o
excesiva salinizacién, compren-
diendo también la restauracién de
los parteluces de los ventanales
grandes, y ademas se ha repues-
to la escalera de madera bajo la
clpulay la peana de desembarco
en la linterna, y se ha restaurado el
desembarco de la escalera de pie-
dra en la estancia que se encuentra
bajo la cupula.

Ya desde su construccion, la
linterna del cimborrio ha sufrido
dafos importantes provocados por
tormentas y descargas eléctricas
(antes de que se dispusiera de pa-
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rarrayos), y otros derivados de una
incorrecta concepciény ejecucién
originales. Para evitar su derrumbe
se habian realizado anteriormente
distintas actuaciones de refuerzo
o de modificacién de sus condi-
ciones de estabilidad estructural,
como habia sido el cegar con silla-
res los vanos entre sus pilastras.
Por encima de estas, los 6culos y
la cornisa presentaban importantes
roturas que dejaban inservibles la
mayoria de sus piezas. Su cupulin
mostraba una geometria y aparejo
desorganizados, con roturas en un
buen ndmero de sus dovelas, en
parte por la exagerada profusion
de grapas que las sujetaban para
conseguir una estabilidad que se
ha demostrado precaria; permitia
ademas constantes filtraciones de
agua.

La propuesta de reconstruccion
se ha enfocado en recuperar sus
vanos abiertos con la estabilidad
garantizada, para lo que ha sido
necesario su desmontaje comple-
to, incluso del pinaculo de remate.
Para ello se han realizado diferen-
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tes actuaciones particularizadas
para los elementos que la confor-
man, atendiendo a los diferentes
dafios que se han observado en
cada uno de ellos.

Se han restaurado las hiladas
inferiores del tambor, con motivos
escultéricos, y se han fabricado
de nuevo las cuatro hiladas supe-
riores, recuperando el volumen
resistente que se habia mutilado.
Las piezas del entablamento que
asoman como ménsulas mol-
duradas sobre las pilastras se
han repuesto con otras de nueva
ejecucién, copiando su parte mol-
durada pero prolongando su talén
en continuidad con el paramento
posterior, para darles un asiento
equilibrado que no tenian; a la vez
confinan los 6culos situados sobre
los vanos; también se han repuesto
los dinteles cuyas fracturas los
habian dejado inservibles.

El pinaculo se habia restaurado
torpemente en los afios 60 del
pasado siglo. La bola de cobre que
lo remata se asentaba sobre un
plaston de mortero de cemento;
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Detalle interior del cimborrio.

la cruz y la veleta se hallaban muy
oxidadas. Ahora se ha incorporado
un nuevo vastago que sujeta los
elementos de remate -pinaculo,
bolay cruz-, que en su extremo
inferior se apoya en una nueva cru-
ceta de anclada sobre la cornisa,
Los tratamientos de proteccién
para el vastago y cruz de remate
han sido de galvanizado en caliente
y pintura; sobre la bola de cobre se
ha aplicado un barniz de aceite.
Apoyada en el cupulin y abrazan-
do el pinaculo estaba la lanza del
pararrayos, que resultaba grande
en exceso y perturbador junto
al pinaculo y la cruz. Ha podido
retirarse, ya que el cimborrio queda
protegido por los nuevos pararra-
yos de punta activa recientemente
instalados en las torres.

La intervencion de restauracion de
la cripta el Portico de la Gloria, con
su gran escalinata renacentista de
acceso por la fachada del Obradoi-

mitma

ro que desemboca directamente
en la plaza, invitando al peregrino
a entrar en la catedral, construida
a comienzo del xvii, y de la rejeria,
que data de 1791, y que completa
y cierra la escalinata por su frente
y parametros laterales, supone
dar continuidad a todo lo que se
ha venido realizando en el marco
del Plan Director, y que permite a
los peregrinos llegar a la Plaza del
Obradoiro y admirar la Catedral
de Santiago en todo su esplendor,
meta final del Camino.

El @mbito de esta actuacidn,
ademas de la cripta y la escalinata
con su rejeria, abarca los paramen-
tos que cierran la terraza principal
hacia el Palacio Arzobispal y el
Edificio claustral, junto con la
parte inferior de la torre sur. En las
diferentes areas de la intervencion
se han realizado catas arqueol6-
gicas que han permitido descubrir
numerosas piezas escultéricas de
la antigua fachada y coro pétreo del
siglo Xll'y obtener datos inéditos
que han servido para una mejor
comprensién de las primeras fases
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constructivas de la catedral. Ahora
sabemos que la cripta se construyé
en el s. Xl sobre el antiguo foso
defensivo y se reformo en el XII
durante la intervencion mateana en
el frente occidental de la catedral.
En su momento, la construccién
de la escalinata supuso la modifica-
cion de la cripta bajo el Pértico de
la Gloria, ya que su entrada quedé
adelantada varios metros respecto
al primitivo soportal de acceso, ce-
gado en sus extremos laterales por
las nuevas alineaciones del Palacio
del Gelmirez y del edificio claustral.
Estas modificaciones limitaron y
perjudicaron su ventilaciény la en-
trada de luz natural, por lo que para
atenuarlo se abrieron, entre finales
del xviny principios del xix, unos
toscos tragaluces bajo las puertas
de entrada de la fachada principal.
Posteriormente, en los afios 70
del siglo xx se levanté el enlosado
de la terraza hacia la plaza, y varios
tramos de las escalinatas, que se
dispusieron de nuevo sobre soleras
de hormigén. En estos trabajos
se hallaron un notable nimero de
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Plan Director

La rehabilitacién del cimborrio,

la cripta, la escalinata y la rejeria,
recepcionados coincidiendo con

el Afio Santo Compostelano, han
dado continuidad a todo lo realiza-
do en el marco definitivo del Plan
Director de la Catedral de Santiago,
que establece las obras necesarias
para su restauracion y garantizar
su conservacion.

Un andlisis previo, a partir de 25
areas de estudio, detectd 534 pa-
tologias que afectan a las fabricas
de la catedral, que se agruparon

en 10 tipos diferentes de lesiones:
dafios estructurales, deterioro

de la piedra granitica, accién de
humedades, suciedad por conta-
minacion, actuaciones perturbado-

piezas provenientes del coro pétreo
medieval, al igual que ahora, des-
montado poco antes de la ejecu-
cioén de esta escalinata, y en 2010
se restaurd la rejeria de cierre de la
escalinata.

En la intervencion ahora termi-
nada en la cripta, tras la excavacion
arqueolégica se ha dispuesto un
nuevo pavimento sobre rastreles
de piedra de forma que impida
la afloracién de humedades del
subsuelo. Se han reconstruido
algunos paramentos con importan-
tes alteraciones, y restaurado otros,
junto con pilastras y bévedas. Las
carpinterias de puertas y ventanas
son de nueva ejecucién, como tam-
bién lo es la instalacion eléctricay
de iluminacioén.

Se han rehabilitado los paramen-
tos que confinan la escalinata y los
de la terraza contra la que se apo-
ya, incluidos los pafios murales que
llegan hasta el suelo de la plaza,
que tenian una acusada suciedad
por contaminacion atmosférica
y abundantes colonizaciones de
hierbas, algas y liquenes. Los rejun-
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por la plaza del Obradoiro.

ras, carpinterias deficientes, rejas
en mal estado, acabados interiores
deteriorados, elementos mal traza-
dos, y defectos en instalaciones.

El Plan Director también establece
nuevos usos y reordena espacios,
de manera especial el claustro, para

tados eran de cemento, estaban en
mal estado y algunos sin mortero
y con tierra entre sus juntas, lo que
provocaba filtraciones de agua al
interior de la cripta, desde el muro
de cierre de la terraza, asi como
desde los descansos de las esca-
leras sobre el pasaje de entrada 'y
también junto a ese muro.

La piedra presentaba roturas
puntuales, especialmente en los
puntos con empotramiento de la
rejeria, y tres de las gargolas de
desagiie de la terraza, sobre la
escalinata, estaban rotas, por lo
que el agua que resbalaba desde
ellas dejaba manchas de carbona-
taciones en paramentos y suelo. La
suciedad y los liquenes sobre los
relieves escultéricos de la portada
de la cripta impedian apreciarlos
con nitidez, asi como otros motivos
escultéricos decorativos labrados
en los muros, que mostraban una
patina de suciedad que los aplana-
bay dificultaba su percepcion.

Se han restaurado los motivos
moldurados o esculpidos, las
figuras escultéricas de guerreros
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Detalle de la escalinata en la entrada principal de la catedral

mejorar los servicios ofrecidos por
el museo. En funcién de las priori-
dades y urgencias de actuacién, el
Plan Director organiza un programa
de 89 intervenciones prioritarias,
secundarias y de finalizacién, con
un coste total estimado de las
obras de treinta millones de euros.

con sus pedestales, y el resto
de elementos decorativos de la
escalinata, o bien se han repuesto
cuando las roturas las habia dejado
irrecuperables. Los tramos de
escalinata en contacto con la cripta
se impermeabilizaron para evitar
las filtraciones de agua hacia su
interior.

También se ha restaurado el
marco moldurado de la puerta
de la cripta, que presentaba un
grado acusado de meteorizacion,
provocada por sales provenientes
de las filtraciones de agua en la
solera de hormigén de la meseta
de la escalera situada sobre esta
portada. También se han limpiado
dos figuras escultéricas de guerre-
ros, que sujetan escudos con las
armas de Maximiliano de Austria,
que estaban muy sucias y también
se han reparado sus pedestales.

Estaba notoriamente dafiada
una de las pilastras que sostiene
el marco de la portada, los peque-
flos pindculos o bolas situadas
sobre las pilastras de la escalinata
interior también estaban mal refor-
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zadas, y por ello, anteriormente se
habian impermeabilizado los ulti-
mos tramos de la escalera exterior
y la interior en su encuentro con

la cripta, pero todavia se filtraba

el agua, por lo que se ha vuelto a
reparar.

En cuanto a la rejeria, se da la
circunstancia de que ya habia sido
restaurada en 1999, y posterior-
mente en 2001, tras el mal resul-
tado de la intervencién anterior,
pero tal y como se encontraba
era evidente que algunas de las
actuaciones fueron equivocadas
y otras resultaron ineficaces para
protegerla en un ambiente tan
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La catedral

El edificio de la catedral junto con las plazas que la
rodean conforma un conjunto monumental Unico,
pero cada una de ellas junto con la fachada a la que
da acceso adquiere un caracter propio. Destaca

la Plaza del Obradoiro, realizada por Casas Novoa

y terminada en 1740, que ordenay da un sentido
unitario y festivo al frente occidental de la catedral y
sus respectivos encuentros con el edificio claustral
y el palacio arzobispal. Por uno de sus extremos, el
templo inmenso, con sus dos torres y su escalinata

que desemboca directamente en la plaza invitando al

peregrino a acceder al interior.

La de la Azabacheria, barroca, obra de Ferro Caa-
veiro y Fernandez Sarela, modificada por Ventura
Rodriguez. Se llamaba Puerta del Paraiso y por ella

entraban los peregrinos. En el siglo xvii, debido a un
incendio, se desmantelé la antigua portada romdnica
y algunos de los relieves que se rescataron estan hoy

en la plaza de Platerias.

Esta fue construida por el maestro del mismo

nombre en 1103. Estd delimitada por la catedral y
el claustro en dos de sus lados. La fachada tiene
adosada a su izquierda la Torre del Reloj, también
conocida por Torre de la Berenguela, en recuerdo

de quien la mando construir, el arzobispo Berenguel

de Landoria. Cuenta con una base de construccién
romanica a la que el arquitecto Domingo de Andra-
de afadi6 importantes modificaciones con las que
la convirtié en una de las obras mas sefaladas del
barroco compostelano.

Dispone de dos puertas romanicas con timpanos
historiados: el de la izquierda, relieve de la tentacién

Vista superior de la
escalinata de la entrada
principal de la catedral.

de Jesus en el desierto, y el de la derecha, adoracién
de los Reyes Magos, con escenas de la pasion. Los
peregrinos entraban por la puerta norte de la Aza-
bacheria, como simbolo de lo oscuro, y salian ya pu-
rificados por la puerta sur de Platerias. La Torre del
Reloj, o Berenguela, esté situada a la derecha de esta
portada; cuenta con una base de construccion gética
a la que el arquitecto Domingo de Andrade afiadié en
el s. XVII el cuerpo barroco que la convirtié en una de
las obras mas sefaladas de la catedral.

En la fachada este de la catedral encontramos la
Plaza de la Quintana, con dos puertas, la Santay la
Real. La mas cercana a las escalinatas de la plaza

es la Puerta Santa, cerrada con una reja, fue una

de las siete puertas menores que estuvo dedicada

a San Pelayo, cuyo monasterio estd justo enfrente.
Sobre ella puede verse a Santiago y a los lados sus
discipulos Teodoro y Atanasio. Por esta puerta se
accede a un pequefio patio en cuyo fondo esté la
verdadera Puerta Santa por la que se entra a la girola
del abside, que se abre cada 31 de diciembre del afio
anterior al Santo. La Real debe su nombre a que por
ella hacen su entrada los reyes de Espafia, y sobre su
dintel puede apreciarse el escudo real.

Cierra el conjunto de la catedral, el Portico de la Gloria
del maestro Mateo, iniciada en el afio 1188 y termi-
nada en 1211, que puede verse sobre la criptade lac
atedral, en cuyo interior hay hasta un total de dieci-
siete capillas diferentes consagradas a otros tantos
santos, el baptisterio, la sacristia, los coros, el camarin
y la cripta sepulcral y el caracteristico Botafumeiro,

el inmenso incensario de laton bafiado en plata, que
pesa en vacio 62 kg y mide 1,60 m de altura.

expuesto a la accién de los agentes
atmosféricos.

Se encontraba muy dafiada por
la corrosién, por lo que fue lleva-
da al taller de reparacion para su
desmontaje completo y arreglo de
todas sus uniones y ensambles,
con la reposicion de algunas piezas
perdidas. Una vez recuperada su
conformacién, se le ha aplicado
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una imprimacién protectoray una
pintura decorativa, y se ha vuelto a
montar con fijaciones emplomadas
en la piedra. En la restauracién se
han empleado técnicas idénticas

a las usadas por los maestros
herreros que en su momento la
fabricaron, permitiendo con ello
que la fachada barroca recupere su
imagen tradicional.
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Estas actuaciones se han reali-
zado en el marco del Programa
de Rehabilitacion del Patrimonio
Arquitectdnico, que consiste en
ejecutar obras relevantes con los
presupuestos propios del minis-
terio, que interviene como érgano
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Plaza del Obradoiro. A la izquierda fachada principal de la Catedral y a la
derecha fachada del Parador Nacional Hostal dos Reis Catdlicos.

de contratacion de las obras, con
cargo a los mas de 23 millones
de euros que se han destinado en
2021 al mismo.

Otras actuaciones de rehabili-
tacion de la catedral de Santiago
se han emprendido a través del
Programa del 1,5 % Cultural, uno
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de los instrumentos que garanti-
zan la conservacion y promueven
el enriquecimiento del patrimonio
historico, cultural y artistico de los
pueblos de Espafiay de los bienes
que lo integran.

Tras el establecimiento del nuevo
procedimiento de concurrencia com-

petitiva, en el vil Acuerdo de Colabo-
racion entre los antiguos ministerios
de Fomento y de Educacioén, Cultura
y Deportes, son ya cuatro las con-
vocatorias de ayudas publicadas, la
ultima de ellas con una aportacion
maxima por parte del Mitma de 61
millones de euros.
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Las bovedas tabicadas triunfaron

en Nueva York en el siglo Xixy se
consolidaron a principios del xx.

De la mano de Rafael Guastavino Moreno,
natural de Valencia, afincado en Barcelona
y emigrante en América, esta técnica, de
larga tradicion en Cataluna, cambi6 los
espacios interiores y la forma de construirlos

en una ciudad, entonces, en vias de
transformacion.




Se entiende

pOr boéveda tabicada la que
estd construida con ladrillos unidos
por un aglomerante, en general,

el yeso. Su singularidad radica en
la propia construccion, ya que los
ladrillos se disponen formando

una o varias hojas y se ejecutan sin
cimbra. Este tipo de boveda per-
mite construir con espesores muy
pequefos y puede salvar grandes
luces. El proceso de construccion
es ademas muy simple para cual-
quier conocedor del oficio.

Esta técnica viene de la Antigiie-
dad. Fueron los romanos quienes
la utilizaron en los arcos de las
bévedas y Bizancio continué la
tradicién. Durante la Edad Media,
cuando el mundo estuvo a punto
de terminar, se volvié a utilizar la
piedra por temor a la fragilidad del
ladrillo y, naturalmente, fue en el
Renacimiento cuando se retomé
de nuevo; la cupula de Santa Maria
dei Fiore, obra de Brunelleschi, se
muestra en la actualidad como un
buen ejemplo de ello.

Guastavino era espafiol y en Es-
pafa la utilizacién del ladrillo para
las bévedas proviene, sobre todo,
del Reino de Aragén, donde ya en el
siglo xIv aparecié documentacion
en una capilla para el claustro del
convento de Santo Domingo de
Valencia. En el siglo xvi su utiliza-
cién era habitual, pues suponia una
mayor facilidad de construccion
y un peso menor, lo que permitia
reducir el grosor de los muros.

En el xvii aparecié uno de los
textos mas importantes sobre este
tema, un tratado de arquitectura
de fray Lorenzo de San Nicolas
llamado Arte y uso de Architectura,
que data del afio 1639, en el que el
autor describe la construccion de
distintos tipos de béveda, incluida
la tabicada. Pero hubo que esperar
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Escola industrial.

hasta el siglo xvii para que el conde francés D’Espie ahondara sobre la
construccién de bévedas tabicadas, en especial por su resistencia al fue-
go. Su libro: Manera de construir toda suerte de edificios incombustibles, o
tratado de la construccion de bévedas, hechas con ladrillo y yeso, llamadas
bdévedas planas, y de un tejado de ladrillo, sin madera, llamado “comble
briquete”, tuvo una gran influencia en el siglo xix debido al rapido creci-
miento de las ciudades y a la construccidn de edificios industriales.

Guastavino en Barcelona.
Gestacion de la construccion cohesiva

Corria avanzado el siglo xix cuando Rafael Guastavino Moreno, cuarto hijo
de catorce hermanos, de padre ebanista y amante de la musica (en espe-
cial del violin), vio en este tipo de bévedas una gran oportunidad. Natural
de Valencia, y con solo 19 afios, se traslad6 a Barcelona, donde estaba en
pleno apogeo la construccion del Ensanche de Ildefonso Cerda. Estudio
en la Escuela Especial de Maestros de Obra (anterior a la aparicion de las
escuelas de Arquitectura y donde se obtenia un grado intermedio entre
aparejador y arquitecto) y trabajé en el estudio de arquitectura de Granell
y Robert. Después se instal6 por su cuenta, y entre el gran nimero de

Detalle de la béveda de Grand Central Terminal. Nueva York.

Alexa Soh by unsplash




edificios que construyd, destaca
la fabrica textil Can Batllo, con una
chimenea de 61 metros, toda ella
de ladrillo y de forma octogonal,
una forma curiosa para la época.
Durante su estancia en esta ciudad
fue adquiriendo un cierto prestigio
que le llevo, por ejemplo, a presen-
tar una de sus obras en la Exposi-
cion Universal de Viena de 1873y a
codearse con los mejores profesio-
nales del momento.

Guastavino supo que el secreto
de la resistencia estaba en el aglo-
merante. El yeso era demasiado
débil para soportar el peso de gran-
des superficies, por lo que lo sus-
tituyd por cemento, material que le
dio la oportunidad de construir sin
limitaciones de formas ni espacios.
Para llevar a cabo sus obras opté
por el tipo de construccion llamada
“cohesiva”, en contraposicién a la
llamada “construccién por grave-
dad”. En sus propias palabras “[el]
sistema de gravedad, es aquel en
el que todas las piezas pueden ser
separadas, una a una, y después
reconstruidas de una manera igual
o similar. A esta clase pertenecen
las piramides de Egipto y los tem-

plos griegos. En la ‘construccion
cohesiva’, por el contrario, los com-
ponentes no pueden ser separados
sin destruir la masa integral. A ésta
pertenecen el muro babilénico de
mortero hidraulico, las bévedas

y clpulas de los asirios, persas,
romanos y bizantinos, las construc-
ciones conglomeradas de la Edad
Media, etc.”.

Ademas de ser una técnica mas
facil y versatil para la construccion
de bovedas, como decia D’Espie en
su tratado, era una éptima solucién
contra el fuego, por sus propieda-
des ignifugas. En los afios 70 del
siglo x1x, el fuego era un enorme
problema ya que liquidaba los
edificios construidos con hierro y
madera en muy poco tiempo (sobre
todo las fabricas).

Como arquitecto y empresario
dedicd su vida al avance y difusion
de las bdvedas tabicadas. Las dio
a conocer gracias a un constante
trabajo de propaganday se hizo
con la exclusiva a través de un
habil, pero sencillo, sistema de
patentes, lo que impidié que otras
empresas lo pudieran utilizar.
Ademas, fue el primero que intentd

formular una teoria cientifica del
comportamiento estructural de
este tipo de bdvedas a través de
numerosos escritos, entre los que
se puede destacar el Ensayo sobre
la construccion cohesiva, redactado
en 1892, cuando estaba ya plena-
mente afincado en América.

La aventura americana

Un primer contacto de Guastavino
con Estados Unidos se pudo pro-
ducir cuando acudi6 a recoger un
premio que se le otorgd por su par-
ticipacion en la exposicion que tuvo
lugar en Filadelfia, en 1876, para
celebrar el centenario de la ciudad.
Alli debié ver nuevas posibilidades
ya que se estaba produciendo una
renovacién de los materiales de
construccién (como el cemento
Portland, el acero laminado y el
hormigén) en sustitucion de la
madera de muy facil combustién.
Uno de los factores que favorecié
el cambio fue la aparicion de la
conocida como Escuela de Chica-
go, corriente arquitecténica que
surgié cuando un incendio arrasé
la ciudad de Chicago en 1871 y fue

Vista interior de una de las bovedas acristaladas de la estacién City Hall del metro de Nueva York.
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Boveda de Grand Central Terminal. Nueva York.

necesaria la reconstruccion de casi
todos sus edificios. Para conseguir
un tipo de edificacién resistente al
fuego se opté por las grandes es-
tructuras de acero lo que permitié
alcanzar grandes alturas (edificios
conocidos hoy como rascacie-
los). Las fachadas profusamente
decoradas del siglo xi1x dieron paso
a grandes superficies acristaladas,
cuya altura motivo, como curiosi-
dad, la aparicién del ascensor eléc-
trico. Otro factor a tener en cuenta
fue la introduccién en Estados
Unidos de las ideas de la corriente
francesa Beaux-Arts, traida por los
arquitectos que habian estudiado
alliy que combinaba los principios
del neoclasicismo francés con ele-
mentos modernos como el hierro 'y
el vidrio.

Con estas premisas y su hijo de
la mano, en 1881 hizo las maletas
hacia una nueva vida. Cuando llegé
intenté forjarse una carrera como

mitma

arquitecto, pero sin éxito, debido
seguramente a su desconocimien-
to del idiomay a la ausencia total
de contactos en la profesién. En
1885 no gand el concurso para el
proyecto del edificio Airon Club
pero, sin embargo, el arquitecto
ganador utilizé para su obra las
bovedas tabicadas. Tuvieron que
pasar los afios para que encontrara
su gran oportunidad.

En 1889 construy6 su primera
gran obra. El estudio de arquitec-
tura mas importante de la época,
McKim, Mead & White, fue el en-
cargado de construir la Biblioteca
Publica de Boston con pensamien-
to de hacerlo con métodos tradi-
cionales. Guastavino se ofreci6 a
construir de forma gratuita varios
de sus pisos con sus bévedas tabi-
cadas con el fin de demostrar que
eran viables para la construccion
de este tipo de edificios. Utilizd
siete formas distintas de bévedas y

le sirvi6 para publicitar sus habili-
dades y captar nuevos clientes.

Con ello obtuvo la famayy el
dinero necesarios para fundar su
empresa Guastavino Fireproof
Construction Company, con sede
en Nueva York, que le hizo rico y fue
heredada por su hijo que la man-
tuvo en pie hasta su jubilacion en
1943. La compaiiia llegé a tener 12
oficinas por todo el pais, mas de 24
patentes de construccién y nume-
rosos proyectos. Y Guastavino, no
par6 de trabajar.

Comprendié que en un pais
como América era fundamental la
difusién, por lo que los carteles pu-
blicitarios de su empresa circularon
por los medios especializados del
sector. Eran carteles con un marca-
do tono didactico que mostraban
las bondades del sistema a través
de dibujos y planos de las obras,
en muchos casos dibujados por él
mismo.
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Detalle de la Basilica of St. Lawrence-Asheville.

Se asegurd, también, de pro-
teger su sistema a través de las
patentes. Este tema fue muy
controvertido en Espafia porque se
decia que la construccion tabicada
no era exactamente una novedad,
sino un sistema de construccién
tradicional. En América las paten-
tes significaban un cierto control
de calidad, pero Guastavino sabia
que ademads eran un seguro contra
la competencia. Sin embargo,
muchas de aquellas patentes no
llegaron a desarrollarse y sus
obras se basaron en la utilizacion
de la béveda en todas sus varian-
tes geométricas. Cada patente
registraba un nuevo método de
construccién, un avance respecto
a un método existente o un nuevo
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material. En cada una hay un texto
descriptivo y se acompafia con
figuras que ponen de manifiesto
el método constructivo con las
mejoras que conlleva. Todas ellas
fueron registradas religiosamente
en la oficina de patentes de Nueva
York.

Guastavino también estaba
interesado en la divulgacioén cien-
tifica y técnica de su sistemay
dedic6 tiempo y esfuerzo a escribir
publicaciones y llevar ponencias a
los mas diversos foros como, por
ejemplo, la Sociedad para las Artes
del MIT.

En 1890 hubo una fuerte crisis
econdémica que la compafiia superé
a duras penas. A partir de entonces
cambié su nombre por Guastavino

INDICE

i3
=
&
=
2
=
@
>
£
°
E
i=,

Company. Cuando volvié la pros-
peridad decidié construir su propia
fabrica de ladrillos, consiguiendo
asi un mayor control técnico y del
mercado del material; las innova-
ciones introducidas fueron uno de
los factores del éxito de la com-
pafiia en un pais donde no habia
tradicion de utilizar el ladrillo para
la construccién. Ademas, también
contemplaron las posibilidades
decorativas; la técnica consistia
en anclar paneles de hormigén
decorados a la cara inferior de las
bovedas. Una buena muestra de
ello es el Wolfgang’s Steak House,
cuya belleza le valié ser uno de los
pocos edificios de Nueva York con
el titulo de Patrimonio protegido
interior.

mitma



i &

TimothyiBrown flickr

Detalle de la Basilica of St. Lawrence-Asheville.

Particip6 también en foros inter-
nacionales como sin duda lo fue la
Exposicién Mundial de Chicago de
1893, que supuso un espaldarazo,

y le dio la oportunidad de construir
el pabellon de Espafia para el que la
Lonja de su Valencia natal fue una
fuente de inspiracion.

Las bovedas de
Guastavino permanecen
intactas

La obra de Guastavino se puede
contemplar en 41 estados ameri-
canos y en otros 10 paises, entre
los que se incluye la India, pero
sobre todo su actividad se desa-
rrollé en la costa este americana.

mitma

De las 380 obras que ejecuté en el
drea metropolitana de Nueva York,
muchas estdn en los edificios mas
emblematicos de la ciudad, como
la estacion Central, la Catedral de
San Patricio, el Ayuntamiento, el
edificio de la Reserva Federal o la
Universidad de Columbia. También
emprendiod proyectos privados
para las grandes fortunas de la
época como, por ejemplo, los
Rockefeller.

Generalmente la participacion
de Guastavino en la construccién
de los edificios se limitaba a las
boévedas, ubicadas en zonas deter-
minadas, incluidas las escaleras,
lo que le permitid trabajar con los
mejores arquitectos del momento

INDICE

que le admiraban por el innovador
sistema constructivo y su capa-
cidad de adaptacién al proyecto
arquitecténico.

Una muestra de la obra de la
compafiia en Nueva York es el edi-
ficio de la Ellis Island. Los emigran-
tes que llegaban a la ciudad, como
es conocido, pasaban primero por
alli, y sus bévedas de azulejos les
daban la bienvenida. El edificio
central fue construido por la firma
Boring y Tilton, en 1897, y utilizaron
el ladrillo como material principal
junto con el granito y la caliza. El
lugar estuvo abandonado durante
casi 25 afios y fue presa de las nu-
merosas inclemencias del tiempo
y del entorno. Hace unos afos se
procedid a su restauracion y no
deja de sorprender que en el caso
de la techumbre solo se cambiaron
una veintena de azulejos de los
28 882 que la conforman, buena
muestra de la solidez de la cons-
truccion.

En el caso de la Gran Central
Station la intervencién de Guasta-
vino se concentra en los espacios
publicos. El acceso de taxis, por
ejemplo, contaba con una marque-
sina que combinaba una estructura
metalica con las bévedas tabica-
das; el uso cambi6 con los afios
y en la actualidad es una zona de
restaurantes. En el caso del Oyster
Bar hoy es una sefia de identidad
de la ciudad. Frente a este estable-
cimiento se encuentra la conocida
como “galeria de los susurros”
en la que, gracias a las bévedas
que cubren casi toda la estacion,
se puede hablar desde esquinas
opuestas como si se estuviera cara
a cara. Tanto la estacion como el
Oyster Bar se restauraron en los
afos noventa del siglo XX y cuenta
con el reconocimiento de la Natio-
nal Historic Preservation Act desde
1967 (Ley Nacional para la Conser-
vacion Histérica).
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Karen Green

La Guastavino Company intervi-
no también en otro tipo de obras. El
Puente de Queensboro se constru-
y6 en 1909 y fue el puente voladizo
mas largo del mundo hasta 1917.
En este caso la cubierta de ladrillos
de la zona inferior también es obra
de la compaifiia, que usé el material
ceramico con un fin exclusivamen-
te ornamental. En la actualidad,

y después de su restauracion, se
puede encontrar alli un restaurante
llamado Guastavino's.

La estacion de metro del City
Hall fue la primera estacion de Nue-
va York y cabecera de las primeras
lineas que acercarian Brooklyny el
Bronx con Manhattan. En este caso
Guastavino colaboré con el estu-
dio Heins y La Farge que ganaron
el correspondiente concurso. Las
bévedas tabicadas hicieron posible
la diafanidad del espacio sin apo-
yos intermedios y la entrada de luz
natural en el espacio subterraneo.

Otra muestra es la Catedral de
Saint John the Divine, que cuenta
con una de las cupulas mas gran-

Muestrario de colores de azulejos
Guastavino de los archivos de Guastavino
en la Biblioteca Avery de Columbia.

_GUASTAVINO

EW YORK
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Pittsburgh Union Station Rotunda.

INDICE

mitma



des del mundo. El concurso se con-
voco en 1888y lo ganaron también
Heins y La Farge que lo proyectaron
con base romanicay, por tanto, de
cruz latina. En la primera fase del
proyecto la Compafiia Guastavino
intervino en la cripta, en varias de
las capillas del dbside y en el coro,
pero las malas condiciones del
terreno empezaron a ocasionar pro-
blemas para una construccién de
tan enormes proporciones. Guas-
tavino, entonces, construy6 una
cupula provisional sobre el crucero
que tendria una garantia de diez
afos y seria la mas grande cons-
truida por la empresa. Finalmente,
la catedral no se termind, pero la
clpula permanece como elemento
de identidad del edificio.

Asi podriamos seguir, calle a ca-
lle de Nueva York, describiendo las
obras de este espafiol singular. Mu-
rié en 1908 en Carolina del Norte y
le relevo su hijo, Rafael Guastavino
Exposito, al frente de la empresa.

La documentacion de la obra de
Guastavino ha sido dificil de seguir
ya que el control de las patentes
impidio6 su difusion. No obstante,
en la actualidad la Universidad
de Columbia, gracias al profesor
George R. Collins, cuenta en su
archivo con los fondos de la com-
pafiia, guardados como Coleccién
Guastavino-Collins desde 1963,
fecha de su donacion. m

Vista de la techumbre interior del Oyster
Bar en la ciudad de Nueva York

Algunas referencias
bibliograficas

La bibliografia existente sobre Rafael Guastavino y su compafiia es muy
extensa. Para saber algo més sobre la historia de las bévedas tabica-
das podemos consultar el articulo de R. Soler-Verdu y A. Soler-Estrela:
Tipologia de cupulas tabicadas. Geometria y construccion en la Valencia
del siglo xvii1, Informes de la construccién. Vol. 67, n°® 538, 2015, por
ejemplo.

Respecto a la técnica constructiva concreta de la Compafiia contamos,
entre otros muchos, con el texto: John Ochsendorf: Los Guastavino y la
bdéveda tabicada en América. Informes de la construccion. Vol. 56,

n° 496, 2005, donde se habla del sistema de patentes y las innovacio-
nes estructurales. También para ahondar en las patentes tenemos la
aportacién de Esther Redondo Martinez: Las patentes de Guastavino &
co. en Estados Unidos (1885-1939). Actas del Tercer Congreso Nacional
de Historia de la Construccion, Sevilla, 26-28 octubre 2000.

Para una vision mas general sobre la historia y la obra podemos consul-
tar Las bévedas tabicadas de Guastavino: forma y construccién de Javier
Garcia-Gutiérrez Mosteiro, también en las Actas del Tercer Congreso
Nacional de Historia de la Construccion, Sevilla. En la Revista de Obras
Publicas se puede leer, en un tono general, el articulo de Antonio de las
Casas Las bovedas de los Guastavino.

Un tema de interés es el estudio sobre la permanencia de la cons-
truccién tabicada de Guastavino en el tiempo. Para ahondar un poco
mds se puede consultar el texto: La obra de la compafiia Guastavino
en Nueva York. Su actualidad y restauracion de M. Mar Loren Méndez,
publicado por la revista Loggia en su n° 20, en el que también se habla
de las patentes.

Para terminar, hay una publicacién que data de 2006, realizada por el
Instituto Juan de Herrera denominada Rafael Guastavino: Escritos sobre
la construccidén cohesiva y su funcién en la arquitectura. Es interesante,
porque da una visién general muy completa en la parte introductoria,
La construccidn tabicada y la teoria cohesiva de Rafael Guastavino de
Santiago Huerta, especialista en la materia.

Como curiosidad, Televisién Espafiola emitié un programa en 2016
sobre Rafael Guastavino llamado El arquitecto de Nueva York. Rafael
Guastavino. Se puede visualizar en la siguiente direccién:



www.rtve.es/play/videos/imprescindibles/imprescindibles-arquitecto-nueva-york-rafael-guastavino/3571098/

Eduardo Torroja. Sus obras. 1926-1936

Todos los libros resefiados estan catalogados y disponibles para consulta
en la biblioteca general del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana:
https://www.fomento.gob.es/Webopacinternet/abnetcl.exe/

dada su originalidad. Una publicacién demandada
por sus compafieros de profesién, como el propio
Torroja explica en su presentacion.

La publicacién Obras Principales de Hormigén Ar-
mado proyectadas y dirigidas por Eduardo Torroja
de 1926 a 1936 por parte de CEHOPU, en colabora-
cion con la Fundacion Eduardo Torroja, constituye
una iniciativa cuya finalidad persigue rendir un
merecido homenaje al insigne ingeniero, vinculado
durante su trayectoria al CEDEX. Se trata de una
edicion facsimil de una obra inédita, pues si bien
Torroja pretendié publicarla en 1936, el estallido
de la Guerra Civil impidié que viera la luz.

Considerada la obra de gran interés por su
caracter inédito, a ello se une no sélo el contenido
presentado por Torroja, sino las introduccio-

nes de otras dos relevantes figuras de nuestra
ingenieria. Nos referimos a José Eugenio Ribera
Dutaste, quien present6 la obra en su momento
con un prélogo redactado ocho dias antes de

su fallecimiento. Precisamente por ello, otro
ingeniero ilustre, Vicente Machimbarrena Gogorza,
afiadia un comentario a dicho preambulo. Ambos
elogiaron la obra de Torroja como era ponderado y
justo, sirviendo sus palabras de entonces como la
mejor presentacion de esta nueva publicacioén, im-
portante no sélo por sus contendidos, sino por las
vicisitudes que rodearon la aparicién de la misma.

El libro es un catélogo de los proyectos realizados
por el ingeniero hasta 1939, a partir de fotografias
y una breve resefia de cada uno de sus trabajos.
Para ello Torroja contraté a los mejores fotégrafos
europeos y espafioles del momento. El objetivo era
mostrar las variadas, intensas, extraordinarias y
novedosas soluciones técnicas al arte de la inge-
nieria espafiola que trascendié nuestras fronteras

Edita: Cedex
Autor: Eduardo Torroja Miret

Concurso de Narrativa Breve IGN 2021

En esta obra se reproducen los textos galardonados

con el Concurso de Narrativa Breve organizado por el Ins-
tituto Geogréafico Nacional (IGN) que, como cada afio, ha
sido convocado por el IGN. La editorial CNIG cumple, de
esta manera, su compromiso de publicar en formato digi-
tal y gratuito los dos relatos ganadores y una seleccién
formada por los otros seis mejor valorados, poniendo a
disposicion de los usuarios este volumen digital.

El prélogo es de Emilio L6pez Romero, presidente del
jurado, y se reproduce parcialmente en estas lineas, por
ser la mejor forma de comprender la obra. En él se nos
explica como, en esta cuarta edicion del Concurso de
Narrativa Breve del IGN, correspondiente al afio 2021,

se presentaron un total de 48 relatos, el mayor nimero
hasta la fecha, y fueron distribuidos entre los miembros
del jurado identificados Unicamente por el titulo y el seu-
dénimo elegido por el autor, para su valoracién anénima.

El Jurado ha estado formado por siete personas de
organizaciones relacionadas profesionalmente con las
disciplinas de los campos de actuacion del IGN y del

CNIG y ha estado presidido por el presidente del Consejo
Editorial de la editorial CNIG.

Como resultado de las valoraciones realizadas, en

las que ha habido una notable convergencia y casi
unanimidad, el fallo del jurado ha sido el siguiente: El
relato ganador del Primer Premio ha sido el titulado
«La Tierra es redonda» de José A. Gago, por su calidad
y planteamiento de la trama. El personaje enaltece la
paciencia como norma de vida, si bien en un determina-
do momento se vuelve impaciente y clama: “los pobres
solo podemos esperar que los ducados nos caigan

del cielo” (alusion a la providencia divina, sentimiento
que aprendié de Magallanes). En suma, un excelente
relato escrito de modo sobresaliente, con un fondo
muy positivo y con valores literarios relevantes. El
ganador del accésit ha sido «Venta de Santa Ana» de
Juan Carlos Cabral, un relato sencillo, muy bien escrito
y con las formas exquisitamente cuidadas. Tiene un
marcado mensaje muy positivo: siempre se debe hacer
el bien. Un relato que despierta admiracion y se hace
muy cercano.

Concurso

de narrativa
breve IGN
2021

Edita: Centro Nacional de Informacién
Geografica (CENIG)

pasado.

Autora: Desirée Juliana Colomer
Edita: Universitat de Valéncia

La culturay el patrimonio de una ciudad son signos
distintivos que le otorgan singularidad, definen
rasgos de identidad y condicionan su devenir. Algo
tan obvio, que deberia estar fijado entre los espe-
cialistas de las diversas disciplinas, parece que en
ocasiones se olvida cuando se realizan intervencio-
nes sobre la arquitectura y la morfologia urbana del

Desgraciadamente, este tipo de omisiones hace

que perdamos parte importante de las raices y
esencia de ciertos lugares, y que resulte mas dificil
la comprension del pasado y de sus vestigios. Obras
arquitecténicas que fueron proyectadas con un ob-
jetivo muy definido por su fusién con el urbanismo,
alteraron su sentido tras reformas en las que primé
la reorganizacion espacial sin tener en cuenta la re-

Fiesta y urbanismo. Valencia en los siglos XVI y XVII

levancia, la finalidad, ni la particularidad para la que
fueron erigidas. Por ejemplo, el espacio contiguo a
la fachada barroca de la catedral de Valencia, elabo-
rada por Conrad Rudolf, cambié significativamente
tras la apertura de la hoy conocida como plaza de la
Reina; y el derribo de la muralla en 1865 transformé
completamente la imagen urbana de la ciudad y, con

ello, su percepcion histérica.

La complejidad de decisiones en las que la balanza
entre el pasado, presente y futuro no siempre se
inclina hacia la pervivencia de la memoria. Por esta
razén, el andlisis de la conformacién de las ciudades
en sus diferentes etapas alcanza un gran valor como
medio de registro, conservacién y comprension. En
esa direccion estd encaminado el trabajo presenta-
do en la presente obra.
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