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Entrevista a Raquel Sanchez con motivo del 8M

"Ser feminista es una forma
de entender
y vivir el dia a dia"

En el acto de toma posesién como ministra de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, usted se
reivindico como feminista. ;Qué supone para usted
ser feminista y el 8M?

Ser feminista es una forma
de entender y vivir el dia a
dia. No es una etiqueta sino
el compromiso permanen-
te en contribuir a lograr la
consecucion de la igualdad
efectiva entre mujeres y
hombres.

El 8M se conmemora el
Dia Internacional de las Mu-
jeres, un dia en el que hay
que visibilizar en la calle la
agenda feminista y que nos
recuerda de dénde venimos,
lo que hemos logrado y lo
pendiente de dicha agenda.

Yo intento acudir cada
afio a las manifestaciones
convocadas por las orga-
nizaciones feministas. Es
importante la presencia de
las politicas y politicos en la
calle recogiendo las reivin-
dicaciones de las mujeres,
que constituyen la mayoria
social, y convertirnos en co-
rrea de transmision en las
instituciones publicas. Una sinergia que debe funcio-
nar siempre para conseguir los objetivos previstos.

Como feminista, ;Cémo ha vivido su entrada en un
sector tan masculinizado como este?
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Con ilusién y mucha responsabilidad. Soy cons-
ciente de la magnitud y la importancia estratégica
para la ciudadania de este Ministerio y de la capaci-
dad que tiene para incidir y
provocar cambios y mejo-
ras en la realidad cotidiana
de las personas. No solo en
el dmbito mas fisondmico
de las ciudades, la mejora
de las infraestructuras o
el acceso a una vivienda
digna, sino de la posibilidad
que tenemos de trasladar a
las nifias y jévenes que, en
este sector, en unas profe-
siones cuyo futuro ademas
se escribe con mayusculas,
son necesarias. Necesita-
mos mujeres para liderar el
avance de la economiay el
desarrollo social y tecnol6-
gico del pais.

En cada ley, en cada
proyecto que ponemos en
marcha intentamos que la
perspectiva de género esté
presente. Poner a las muje-
res en el centro de nues-
tras acciones de presente
y futuro.

¢Qué medidas esta toman-
do este Ministerio para la consecucion de la igualdad

entre hombres y mujeres en el ambito laboral?

Hemos creado un area de igualdad dentro del Gabine-
te para que, junto a la Unidad de Igualdad del Mitma,
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dependiente de la Subsecretaria, tra-
bajen conjuntamente en la creacién
del Plan de Igualdad e implementen
sus medidas a la mayor brevedad
posible.

Desde esta area se coordinan
las acciones de las empresas
dependientes del Ministerio para
tener una vision de conjunto, crear
sinergias entre todas las entidades
y ser mas agiles y productivos en
las acciones encaminadas a reducir
la brecha presencial entre mujeres 'y
hombres, pero también para visibili-
zar el trabajo que se estd realizando
por parte de estas empresas. Pro-
yectos de los que me siento orgu-
llosa, como el Programa Horizonte
o los Premios Hipatia de Ineco, el
programa “Enaire en femenino”, el
programa “Mujeres Viajeras” de
Renfe o los Premios Matilde Ucelay
del Ministerio, entre otros.

Las cifras avalan el avance de la
Administracion Publica hacia la
igualdad entre mujeres y hom-
bres en el ambito laboral, pero
ctiene traduccién también en el
incremento de mujeres entre altos
cargos?

En el Mitma la presencia de las
mujeres en puestos de altos cargos
y directivos esta en torno al 30 %, un
porcentaje similar al de las grandes
empresas de este pais. Es evidente
y notorio que, frente al raquitico 12 %
del que se partia en ambos escena-
rios en el afio 2012, nuestra pre-
sencia en la toma de decisiones ha
mejorado, lo que no quiere decir que
no quede aun mucho por recorrer.
Lo justo seria alcanzar la paridad,
una representacion del 50 % para
cada sexo, pero para eso es nece-
sario incentivar que las empresas y
la Administracién Publica atraigany
retengan el talento femenino, fomen-
tando férmulas mas flexibles que
les permitan compatibilizar la vida
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Programa Horizonte contra
la violencia machista

Raquel Sanchez, continia mostrando su compromiso por la igualdad
entre hombres y mujeres. En este marco, el pasado 23 de noviembre,
la ministra del Mitma presidié la firma de renovacién del convenio

de colaboracion entre la presidenta de Ineco, Carmen Librero, y las
representantes de la Asociacion Eslabdn y de Mujeres Unidas contra el
Maltrato sobre las mujeres y las nifias, dando su apoyo a la renovacién
del Programa Horizonte contra la violencia machista promovido por la
ingenieria y consultora publica Ineco.

El Programa Horizonte incluye diferentes acciones enfocadas a facilitar
la integracion laboral de mujeres victimas de violencia machista,
dandoles acceso a los procesos de seleccion de Ineco, proporcionan-
doles acompafiamiento profesional para potenciar sus habilidades,
facilitandoles talleres formativos para completar sus areas de conoci-
miento, entre otras acciones. Se trata de un programa enmarcado en

la apuesta de Ineco por la Agenda 2030 y los 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenibles (ODS) y con el compromiso de la compaiiia por hacer reali-
dad la igualdad de género.

En este primer afio, desde el nacimiento del Programa Horizonte,

Ineco ha acompafiado a 16 mujeres victimas de violencia machista

en su camino de acceso al mundo laboral, poniendo a su alcance un
itinerario formativo y de tutorias con personal voluntario del ambito de
la ingenieria y consultaria del Mitma, y que ha dado sus frutos con la
incorporacion de las primeras candidatas al equipo de profesionales de
la compaifiia.

La ministra aprovech¢ este encuentro para informar que desde su
Departamento se ha puesto en marcha una Agenda por la Igualdad con
la que se da una perspectiva feminista a las inversiones en transportes,
infraestructuras y vivienda. Esta misma politica, coordinada por una
mesa de Igualdad, Diversidad y Cooperacién, rige en las empresas pu-
blicas dependientes del Mitma y en sus agencias de seguridad ferrovia-
ria (AESF) y aérea (AESA) y, ha afirmado que, este tipo de acciones dan
sentido a la politica, tal y como ella misma la entiende.
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personal y la laboral sin tener que llegar a escoger
entre una cosa o la otra.

Y una cuestién muy importante que no siempre
ponemos sobre la mesa: hay que sumar a los hom-
bres a esta ingente tarea. Mientras que las mujeres
toman conciencia de las desigualdades, los hom-
bres, por su parte, también son conscientes de sus
privilegios y, si son educados desde la igualdad y
la justicia social, pueden convertirse en agentes de
cambio que luchen para revertir la situacién de las
mujeres

El 9 de febrero firmé la Alianza Steam, convenio para
impulsar que las nifias y jovenes vean las disciplinas
cientificas como una alternativa de futuro. ;Qué su-
pondra esta iniciativa? ;Como cree que se traducira
en el futuro este tipo de iniciativas en un sector tan
masculinizado como el suyo?

Alianza Steam por el talento femenino “Nifias en pie
de ciencia”, del que ya forman parte cerca de 100 en-
tidades, empresas e instituciones tiene como objetivo
impulsar la participacion de las nifias y jovenes en las
disciplinas Steam en igualdad de oportunidades. Esta
alianza se concibe como una herramienta que permi-
tird sumar esfuerzos, sinergias entre administracio-
nes, empresas y la sociedad civil para la promocion
de estas vocaciones en edades tempranas.

Antes lo comentaba en otra pregunta, la partici-
pacién de las mujeres en sectores tan masculini-
zados aporta una nueva perspectiva a las politicas
publicas. Pero insisto en que democratizar nuestra
presencia, que somos el 52 % de la poblacién, es
necesario para liderar el avance de la economiay la
ciencia de nuestro pais. Espero que con las accio-
nes que ponemos en marcha desde nuestra area de
Igualdad, y las empresas del grupo, seamos capaces
de contribuir a este objetivo.

En 2018, Ineco, una de las empresas publicas de-
pendientes de Mitma, puso en marcha el Programa
Horizonte para la reinsercion sociolaboral de mu-
jeres victimas de violencia de género. Ha sido un
programa muy valorado en otros ministerios. ;Cree
que podria ser exportable a otros ambitos?

Si. A otros ministerios y a todas las empresas pu-
blicas. La politica debe ser practica y contribuir a
mejorar la vida de la ciudadania. En este caso la vida
de miles de mujeres que han sido victimas de violen-
cia machista.

4 abril 2022
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Firma del protocolo alianza STEAM
entre Raquel Sanchez, ministra de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, y Pilar Alegria, ministra de
Educacién y Formacion Profesional

Con motivo de la conmemoracién del Dia Internacional
de la Mujer y la Nifia en la Ciencia 2022, se ha firmado
un protocolo, denominado “Nifias en pie de cien-

cia”, entre Raquel Sanchez, ministra de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, y Pilar Alegria, ministra

de Educacién y Formacién Profesional. La finalidad

es contribuir al fomento de la participacion de nifias y
jévenes en la formacién en disciplinas STEAM y contri-
buir asi a la presencia de la mujer en areas hasta ahora
con una presencia mayor de hombres. Después de la
firma del protocolo la ministra ha mostrado su satis-
faccién por formar parte del proyecto y el compromiso
del Ministerio y las empresas del grupo Mitma para
que llegue a buen fin.

La idea STEAM tiene su
origen en la circunstancia de
que en las ultimas décadas
se ha venido observando que
hay un cierto desinterés de
los estudiantes en general
por las areas técnico-cien-
tificas que contraviene la
necesidad de profesionales
en este ambito, sobre todo
con la implantacién de las
nuevas tecnologias. Por eso
surgio la necesidad de crear
un modelo educativo basado
en lainterdisciplinaridad, de
modo que suscitara el interés
del alumnado que, a partir
de ahora podria relacionar
las distintas asignaturas de
su interés de una manera
integrada.

Este modelo tuvo su origen
en Estados Unidos, cuando
la National Science Founda-
tion cred el término STEM,
acrénimo en inglés Science,
Technology, Engineering and
Mathematics, en espafol
ciencia, tecnologia, ingenieria y matematicas. El térmi-
no fue evolucionando y en 2011 la Rhode Island School
of Design, a propuesta de Corea del Sur, incluy6 tam-
bién el arte, dando lugar al término STEAM. Esto fue
debido a que, por ejemplo, en ingenieria surgié la nece-
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sidad de introducir el disefio para concebir productos
que no solo fueran utiles, sino también atractivos. La
inclusion del arte permite un desarrollo integral del
alumnado, hasta ahora inexistente por la separacion
tradicional entre disciplinas cientifico-tecnoldgicas,
linglisticas o artisticas.

La educacién STEAM se fundamenta sobre todo en el
aprendizaje basado en proyectos, que consiste en dar
la oportunidad al alumno de trabajar en un tema de su
interés, siendo asi protagonista de su aprendizaje. El
docente ejerce de guia y proporciona contenidos que
puedan completar el trabajo.

En lo que se refiere a las nifias y adolescentes, este
sistema pretende despertar la curiosidad por las
materias cientificas tanto en educacién primaria como
en secundaria, asi como en la Formacioén Profesional y
universitaria. Segun el estudio del Ministerio de Educa-
cién y Formacién Profesional Radiografia de la brecha
de género en la formacién STEAM: “de un modo persis-
tente a lo largo de las ultimas
décadas, las adolescentes
espafiolas, tanto si optan por
cursar diferentes modalida-
des y opciones de Bachille-
rato, estudios de Formacion
Profesional como si lo hacen
por ir a la universidad, no
eligen, en proporcion similar
a los varones, itinerarios for-
mativos relacionados con las
STEAM”. Por eso, despertar
el interés por las dreas cien-
tifico-tecnoldgicas en todos
los niveles educativos es un
desafio para los gobiernos de
todos los paises de nuestro
entorno.

La hoja de ruta lamarcala
Agenda 2030y el cumpli-
miento de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible para
cuya consecucion es necesa-
ria la participacién tanto de
alumnos como de alum-

nas con iguales intereses
cientifico-tecnolégicos.

Se trata de generar una vision

diferente alejada de los este-
reotipos tradicionales, orientada a fomentar el interés
de las nifias y j6venes por incorporarse a trayectorias
educativas STEAM. Asi se podra ir diluyendo la brecha
de género que encamina a las mujeres a elegir estu-
dios de orientacién social y cuidados.

abril 2022
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Programas como Horizonte dara la opcién de po-
der comenzar un nuevo tiempo laboral y personal a
mujeres que han sufrido la lacra de este tipo de vio-
lencia. Y lo haran de la mano de un excelente equipo
de profesionales que les ayudard a desarrollarse
personal y profesionalmente, en un entorno seguro y
con la capacidad de incorporarse al mercado laboral
con un empleo digno.

Ya esta en consulta publica el Anteproyecto de Ley
de Movilidad Sostenible y Financiacion del Transpor-
te. ¢ Aplican la perspectiva de género a este tipo de
iniciativas?

Hemos hecho aportaciones en ese sentido, si. Es
importante tener en cuenta que la movilidad en las
mujeres viene condicionada por el peso de las tareas
reproductivas o los cuidados de la familia.

Que el transporte es un elemento vertebrador de
la movilidad que tiene que servirnos para conseguir
una mayor cultura de género que ademas recoja
aspectos a tener en cuenta como la seguridad, la co-
modidad y la incorporacién de las mujeres al sector.

Recientemente, su compaiiera Nadia Calvifio asegu-
ro que no participaria en ponencias en las que ella
fuera la Unica participante mujer ni apareceria en una
fotografia en la que fuera ella la Ginica mujer. ;Cémo
valora esta decision?

Muy necesaria y acertada. Es vergonzoso ver algu-
nas fotografias, jornadas o actos publicos donde las
mujeres no estamos presentes o somos relegadas a
un segundo nivel de representacion. Me viene ahora
mismo a la cabeza la imagen hace pocas semanas de

6 abril 2022

la presidenta de la Comision Europea, Ursula von der
Leyen, a la que el ministro de Exteriores de Uganda
niega el saludo por el hecho de ser mujer.

Una vez mas creo que hay que insistir en la impor-
tancia de la complicidad de los varones para acabar
con estas desigualdades. Un mundo en igualdad se
ha de construir con la suma de las dos partes.

La coeducacion, la sensibilizacién de los medios
de comunicacién y la visibilizacién son importantes,
pero también lo son las complicidades que puede
generar toda la sociedad en una lucha tan justa
como esta.

Actualmente estamos asistiendo a la normalizacion
de discursos que parecian superados. ;Cree que es
ahora mas necesario reivindicaciones como las que
se visualizan el 8M?

Desgraciadamente si. En un pais donde la demo-
cracia esta presente y consolidada, en un Estado de
derecho como el nuestro, no podemos tolerar men-
sajes negacionistas sobre las violencias machistas,
la desigualdad laboral, la brecha salarial o la igualdad
entre mujeres y hombres. Mensajes que escuchamos
a veces hasta dentro de las propias instituciones y de-
terminados representantes politicos que nos recuer-
dan que el machismo es una realidad que debemos
seguir combatiendo desde todas las esferas de la
sociedad.

Todo esto significa retroceder muchos afios en el
tiempo y como sociedad no nos lo podemos permitir.

La agenda feminista debe estar presente cada dia
en nuestras vidas porque una democracia que niega
sus derechos a mas de la mitad de su poblacién no es
democracia. @
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24 horas/365 dias

SIEMPRE
ALERTA

GOBIERNO MINISTERIO SM
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD P

Y AGENDA URBANA

Salvamento Maritimo

www.salvamentomaritimo.es

Carla Ferrer
profesionales de Salvame
Maritimo que trabaja por tu
seguridad en la mar.

Gracias a muchos y muchas
como ella tienes servicio 24
horas al dia, los 365 dias al
afo, de:

-BUsqueda y salvamento.
-Prevencion y lucha contra la
contaminacion.

-Control del trafico maritimo.

Para cualquier emergencia:
Llama al: 112/ 900 202 202
Radio: Canal 16 VHF
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Anteproyecto de Ley
de Movilidad Sostenible

¢Por qué ahora?

Porque:

* La movilidad es esencial para el
funcionamiento de la sociedad.

« Es urgente reducir las emisiones.

« La digitalizacion nos permite ofrecer
mejores servicios.

« Se debe garantizar que las inversiones
publicas generan un mayor valor social.

EEES R

Mejorar la justificacion Mas participacion
de las decisiones de piblica y
inversion publica transparencia.

Se garantiza la

contribucién del Estado

en el sostenimiento del
transporte urbano.

s . [l
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Raquel Sanchez
interviene en la
Jornada Women

in business Grant
Thornton

aquel Sanchez, ministra de Transportes, Movilidad y

Agenda Urbana, ha intervenido en la jornada Women
in Business, organizada por Grant Thornton con ocasion
de los actos conmemorativos del 8 de marzo, Dia inter-
nacional de la mujer. El tema central de la Jornada ha
sido el andlisis de la posicién y presencia femenina en
los puestos directivos con el fin de impulsar politicas de
diversidad e inclusion en la empresa espafiola.

La ministra en su intervencidn hizo un analisis de la
situacion de las mujeres en el ambito socio laboral y
concluyé poniendo de manifiesto el esfuerzo de la admi-
nistracién por la conseguir la igualdad de oportunidades
en el ambito profesional de hombres y mujeres. En sus
propias palabras: “quisiera destacar el impulso que
desde el sector publico se esta dando a la paridad y a la
igualdad. Animo a las empresas a avanzar de la misma
manera en la que lo esta haciendo la Administracion Ge-
neral del Estado, donde mas de un 43 % de los puestos
en los érganos superiores y de los altos cargos estan
ocupados por mujeres”.

https://www.mitma.gob.es/ministerio/promocion-de-la-igual-

dad-de-genero/8m-2022 €

| Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda

Urbana presenté el pasado 1 de marzo el Antepro-
yecto de Ley de Movilidad Sostenible al Consejo de
Ministros para su primera lectura. La futura norma
promueve una movilidad limpia y saludable entendida
como un derecho social, y es fruto del compromiso
del gobierno con la Comisidn Europea dentro del Plan
de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia. La
nueva Ley permitira a las politicas publicas de trans-
porte y movilidad de las distintas administraciones
responder mejor a las necesidades de los ciudadanos
y los retos futuros, como son la sostenibilidad, la
digitalizacion y la cohesion social y territorial. Para ga-
rantizar la cooperacion de todas las administraciones
el Anteproyecto prevé la instauracién de un Sistema
Nacional de Movilidad que servird, ademas de foro de
cooperacion entre administraciones, como un érgano
consultivo para facilitar la cooperacién también entre
el sector y los usuarios. La ministra ha sefialado que
las medidas contempladas en esta Ley reduciran inefi-
ciencias en el gasto en inversiones publicas en unos
8000 millones de euros en una década.©
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Mitma adjudica

1000 millones de euros
para descarbonizar y
digitalizar la movilidad
urbana

| Ministerio ha otorgado provisionalmente 1000

millones de euros de los fondos europeos de
recuperacién a 170 municipios y dos entes supramu-
nicipales para descarbonizar y digitalizar la movilidad
urbana. El acto de presentacion de la resolucion de
estas ayudas tuvo lugar en la sede del Mitma el dia
23 de febrero y fue presentado por la ministra, Raquel
Sanchez, que en su intervencion afirmé que “Estoy
muy contenta y satisfecha de que vayan a ser, como
ya les ha avanzado la secretaria general de Transpor-
tes, 170 municipios y dos entes supramunicipales
los que recibiran esta primera fase de ayudas de
1.000 millones de euros para diferentes tipologias de
acciones” y continud “Acciones que van desde la ade-
cuacién de espacios urbanos para zonas e itinerarios
peatonales, que van a ayudar a la transformacién de
flotas de transporte publico propulsadas por energias
limpias, pasando por la implantacién de zonas de ba-
jas emisiones, la digitalizacion de servicios publicos
de transporte, la construccion de carriles bici o la
puesta en marcha de sistemas publicos de alquiler de

bicicletas y de otros vehiculos de movilidad personal”.

El programa, financiado con cargo al Plan Recupe-
racioén, Transformacién y Resiliencia, tiene como
objetivo mejorar la calidad del aire en las ciudades y
la descarbonizacion de la movilidad, articulando un
sistema de transporte publico fiable, asequible, atrac-
tivo y de nulas emisiones y promoviendo la movilidad
activa, entendida como el uso de medios alternativos,
como la bicicleta.®

mitma

1843 millones de
euros para el Bono
Alquiler Joveny

el Plan Estatal de
Acceso a la Vivienda

| pasado 1 de marzo, se ha autorizado la

propuesta de distribucion territorial de
los fondos estatales para el Bono Alquiler
Joveny el Plan Estatal para Acceso a la Vi-
vienda 2022-2025. A propuesta de la Con-
ferencia Sectorial de Vivienda y Suelo se
aprobo una subvencion de 400 millones de
euros para el Bono Alquiler Joven destina-
dos a contribuir, durante dos afios, al pago
de la renta arrendaticia o precio de cesion
en uso, posibilitando el acceso a la vivienda
de los jovenes y su emancipacion. El Plan
Estatal de Acceso a la Vivienda recibira
por su parte una subvencion de 1443 mi-
llones de euros para, por ejemplo, ayudar
a las personas mas desfavorecidas a tener
acceso a la vivienda o ayudar a impulsar la
regeneracion y renovacion urbanay rural de
zonas degradadas.©
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Ampliacion del aeropuerto de Sevilla

a ministra Raquel

Sanchez ha inaugurado
el pasado 3 de marzo la
ampliacién y reforma de la
zona Sur del aeropuerto de
Sevilla. Con seis puertas
de embarque y destinado
a pasajeros nacionales 'y
del “espacio Schengen”,
dentro del contexto de
ampliacion y remodela-
cioén del aeropuerto, las
obras concluirdn al final de
este afio 2022. En el acto
estuvo acompafada por
la consejera de Fomento,
Infraestructuras y Ordena-
cion del Territorio, Mari-
fran Carazo, y el alcalde
de Sevilla, Antonio Mufioz,
entre otras autoridades

civiles y militares. Cuan-
do concluyan todas las
obras, el aeropuerto habra
ampliado su superficie en
un 42 %, contara con 19
puertas de embarque, seis
mas de las que dispone en
estos momentos, y estara
preparado para recibir diez
millones de pasajeros al
afio. La ministra ha que-
rido recordar el recono-
cimiento que supuso el
hecho de que, en 2018, el
aeropuerto de Sevilla fuera
reconocido por el Consejo
Internacional de Aeropuer-
tos (ACI) como el mejor
aeropuerto de Europa de
entre 5y 10 millones de
pasajeros.()

600 millones de euros
para rehabilitar edificios

publicos

M itma ha lanzado la convocatoria de 600 millo-
nes de euros en ayudas a municipios, diputa-
ciones, cabildos y consells insulares para rehabilitar
edificios publicos de titularidad local dentro del
Programa de Impulso a la Rehabilitacién de Edificios
Publicos (PIREP). Raquel Sanchez presenté dicho
programa el pasado 11 de marzo en Vigo (Ponte-
vedra) en una visita junto con el director general de
Arquitectura, Ifiaqui Carnicero, el presidente de la
Federacion Espafiola de Municipios y el alcalde de
Vigo, Abel Caballero. En su intervencién, la ministra
ha destacado la “dimension social” del progra-

ma, que incluye, entre otros, edificios educativos

y sanitarios. En cuanto al impacto econémico se
prevé crear mas de 180 000 empleos directos lo que
ofrecera un “horizonte de certidumbre y consolida-
cion a un sector como el de la construccion, estraté-
gico en la transicion ecoldgica y digital que estamos

afrontando”.©

PIREP bt Evifici

REHABILITACION

A LA
0S PUBLICOS
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Mitma refuerza su
compromiso con la
sostenibilidad y la defensa
del medio ambiente

| Consejo de Ministros, a iniciativa del Ministerio

de Transportes, Movilidad y Medio Ambiente,
aprobo el 15 de febrero un Real Decreto que tiene por
objeto la proteccion del medio ambiente marino de
los efectos negativos de las descargas de deshechos
realizadas por los buques que utilizan los puertos es-
pafoles. Ademas de los buques y puertos de la Admi-
nistracién General del Estado y de las comunidades
auténomas, también afecta a los puertos pequefios y
comerciales. La norma traspone la Directiva (UE) del
Parlamento y del Consejo relativa a las instalaciones
portuarias y la entrega de deshechos de buques.

También como medida de proteccién del medio am-
biente marino, el 23 de febrero tuvo lugar una Jornada
técnica sobre descarbonizacion en el transporte mari-
timo organizada por la Direccion General de Marina
Mercante y presidida por Maria José Rayo, secreta-
ria general de Transportes y Movilidad. El objetivo

ha sido presentar al sector maritimo espafiol las
propuestas que promueve La Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y la Unién Europea encaminadas
a reducir la intensidad del carbono en el transporte
maritimo y contribuir asi a la reduccién de emisiones
de gases de efecto invernadero en los buques.
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Propuestas de diseno

para la remodelacion de la
estacion de Madrid-Chamartin-
Clara Campoamor

dif Alta Velocidad (Adif AV) ha abierto el plazo para que presenten

sus propuestas los diez grupos de firmas de ingenieria y arquitec-
tura seleccionados para participar en la segunda fase del concurso
internacional del que surgira el disefio con el que se remodelara la
estacion de Madrid-Chamartin-Clara Campoamor y su entorno urba-
no, cuyo disefio actual data de 1975. El objetivo es adaptar la estacion
al previsible incremento de trenes y viajeros debido al aumento del
trafico, consecuencia de la liberalizacién del transporte ferroviario de
viajeros, y la puesta en servicio de nuevas infraestructuras, como el
tunel que unird Madrid-Chamartin con Madrid-Puerta de Atochay co-
nectara toda la red de alta velocidad, y la conexidn con el aeropuerto
Madrid-Barajas-Adolfo Suarez. Con el nuevo disefio Chamartin opti-
mizard también su integracion en la ciudad y en su entorno urbano.©

CONCURSO INTERNACIONAL

ANSFORMACION E INTEGRACION URBANA DE LA ESTACION MA RID-CHAMARTIN-CLARA CAMPOAMOR

mitma
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Ancho de via
estandar para la
linea ferroviaria
de Canfranc

STUAGONGEOGRIFICA

| Ministerio de Transportes, Movilidad y =

Agenda Urbana ha iniciado el proceso de
informacion publica del “Estudio informativo de
implantacién del ancho estandar en el tramo
Huesca-Canfranc”. Dicho estudio tiene por objeto
el predisefio de las actuaciones requeridas para
el cambio de ancho de via en el tramo ferrovia-
rio Huesca-Canfranc para adaptarlo al ancho
europeo, por un lado, y por otro, adecuarlo a los

criterios técnicos acordados para garantizar la
interoperatividad de la linea Zaragoza-Canfranc-

Pau.©

Mitma mejora la R
seguridad vial en autovias, = _ "»
autopistas y tuneles o A

G0y~ ? (LEON)

I ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, a través

de la Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre,
SEITT, gestora de las autopistas de peaje, ha licitado 4,47 millones de
euros para renovacion de la sefalizacién en 530 kilometros de auto-
vias y autopistas.

Por otra parte, dentro del objetivo de mejora de las infraestructuras el
Mitma ha incluido obras de remodelacién de tuneles en varias provin-
cias espafiolas. Todas ellas se enmarcan en el Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia (PRTR) que cuenta con 357 millones de
euros para adaptar las infraestructuras en la normativa europea.

Una de ellas ha tenido lugar en Asturias y afecta a los tineles de Angel
Uriel y el El Padrun, en |la autovia A-66. La inversién ha ascendido a

6,7 millones de euros y las actuaciones se han centrado en el pavimen-
toy los firmes, el sistema de ventilacién, la sefializacion, el drenaje y
las comunicaciones. Por su parte, en Almeria se han invertido 6,4 mi-
llones de euros para la adecuacién y mejora de la seguridad de tunel
de Aguadulce, en la A-7, donde esta prevista, entre otras actuaciones,
la construccién de una galeria auxiliar como refuerzo del sistema de
evacuacion, un sistema de drenaje para toxicos y una red de hidran-
tes. La inversién ha sido mayor en las provincias de Ledn y Lugo, con
8,1 millones de euros, destinados a la mejora de los tuneles de Villa-
franca, Trabadelo y La Escrita en la autovia A-6 a su paso por Ledn, y
los de Montefurado y Piedrafita en la A-6 y la N-120, respectivamente,
en la provincia de Lugo.©

Tanel de ElPadrin
e A YE
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La iniciativa
xCuenca mejora
la comunicacion
entre Madrid y
Albacete

| proyecto xCuenca tiene

como objetivo la mejora del
sistema de transportes me-
diante una reorganizacioén de
los servicios ferroviarios del eje
Madrid-Cuenca-Valencia basada
en utilizar el AVE Madrid-Cuen-
ca-Albacete como eje troncal de
transportes para la conexion de
las tres capitales. La oferta in-
cluira la puesta en servicio de un
nuevo tren Avant “madrugador”,
asi como extender la utilizacién
de los bonos recurrentes a toda
la oferta del AVE dentro de la
conexién de Cuenca con Madrid
y Albacete. La financiacion sera
a través de una subvencion al
ayuntamiento de Cuencay a
la Comunidad de Castilla-La
Mancha y ademas, serd necesa-
rio modificar el contrato entre
el Mitma y RENFE en lo que se
refiere a la regularizacion de los
servicios Avant.

La puesta en marcha por el
Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana de
la iniciativa xCuenca permitira
establecer una nueva oferta de
transporte para los ciudadanos
de Cuenca, que se extendera

al resto de ciudadanos de la
provincia gracias a este proyecto
integral de movilidad territorial
emprendido en cooperacién con
el resto de las administraciones
territoriales implicadas.@

mitma

Se incrementa
el porcentaje del
Programa 1,5 %
Cultural al 2%

La ministra de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, Ra-

quel Sanchez, anuncio el dia 4 de marzo, durante una visita al
conjunto del Castell de Voltrera, que se va a elevar el porcentaje del
Programa 1,5 % Cultural al 2 %.

El Castell de Voltera, ubicado en Abrera (Barcelona) esta cataloga-
do como Bien de Interés Cultural y se ha beneficiado del mencio-
nado Programa con una aportacion de mas de 130 000 euros, lo
que ha permitido abrirlo al publico y darlo a conocer. La ministra
ha subrayado que estas actuaciones sobre el patrimonio histérico
conectan de nuevo el mundo rural y la ciudad ya que contribuyen a
reconstruir el pasado comun. Ademas, mejoran el atractivo turisti-
co ya que suelen conllevar la organizacion de exposiciones divul-
gativas que, junto a las correspondientes publicaciones, ayudan a
la difusién del valioso patrimonio cultural.©

abril 2022
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INECO, primera companhia i

en Espana en conseguirel =
reconocimiento de la OACI §

neco

——

"

a empresa INECO, ingenieria y consultoria del Ministerio de Transportes, Movi-
lidad y Agenda urbana, se ha convertido en la primera compaiiia espafiola en
obtener el reconocimiento de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI)

para Disefio de Procedimientos Instrumentales de Vuelo. La OACI es la principal
promotora de la seguridad, eficiencia y economia del transporte aéreo internacio-
nal y considera los Procedimientos de Vuelo por Instrumentos un componente
esencial del sistema de aviacion. INECO cuenta con un equipo de mas de 20 dise-
fiadores, profesionales de la ingenieria en la rama aeroespacial, que han disefiado
procedimientos en la practica totalidad de los aeropuertos espafioles, ademads de
los de Boa Vista, San Vicente y Fogo (Cabo Verde) en el ambito internacional. La
declaracién de conformidad por parte de OACI supone un potente aval para la inge-
nieria y consultoria del Grupo Mitma y una ratificacién de la experiencia, capacita-

cién y rigurosidad de INECO.©)

Aena mejora sus
resultados y recibe
el premio The Voice
of the Customer

Aena ha reducido en 2021 sus pérdidas hasta los 60 millo-
nes de euros, de los 126,8 que acumulaba en 2020. En lo
que se refiere al trafico de pasajeros en la red de aeropuertos
espanfoles, suma cerca de los 120 millones, un 57,7 % mas que
en 2020. Todo ello a pesar del impacto de la Covid 19 debido
una excelente gestion de la crisis. De hecho, Aena ha recibido
el premio a las mejores medidas de higiene, que reconoce el
compromiso continuo de los aeropuertos con sus pasajeros,
en particular, los de Barcelona, Pamplona, Reus, Santander,
Murcia y El Hierro. Estos dos ultimos, junto con el de Vallado-
lid, han recibido también el premio al Mejor Aeropuerto Euro-
peo en la categoria de menos de dos millones de pasajeros.
Todas las medidas implementadas por Aena se enmarcan en
el Plan de recuperacion operativa del gestor aeroportuario, que
desde abril de 2020 aplicé las recomendaciones de la Agencia
Europea de Seguridad Aérea (EASA) y del Centro Europeo para
la Prevenciony el Control de Enfermedades.

A la lista de reconocimientos se suma el de The Voice of the
Customer, que otorga el Consejo Internacional de Aeropuer-
tos por el esfuerzo realizado para seguir haciendo durante la
pandemia las encuestas sobre la calidad del servicio. Se trata
de un premio que reconoce a aquellos aeropuertos que han se-
guido dando prioridad a la opinién de los pasajeros y que han
mantenido dicha prioridad durante la pandemia.©

AEROPUERTOS PREMIADOS

Valladolid
Internacional Region de Murcia
€l Hierro

Mejor
aeropuerto
europeo

Premio ACI en la categoria
menos de dos millones
de pasajeros

CUSTOMER EXPERIENCE AWARD

WINNER
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Nuevas
directoras
generales
en el Mitma

| Consejo de Ministros nom-

br6 el 1 de marzo a Maria
Belén Villar Sdnchez y a Maria
Cristina Tarrero Martos, direc-
tora general de Organizacion e
Inspeccion y directora general
de Programacién Econémica y
Presupuestos, respectivamente.

Belén Villar Sanchez es licen-
ciada en Derecho y pertenece
desde 2002 al Cuerpo Superior
de Administradores Civiles del
Estado. A lo largo de su carrera
profesional ha desempefiado
diversos puestos de responsabi-
lidad en el area de Recursos Hu-
manos, entre los que se encuen-
tran el Ministerio del Interior y la
unidad de Recursos Humanos en
la Secretaria General del Consejo
de Administracién de Patrimo-
nio Nacional; también ha sido
asesora del secretario de Estado
de Cooperacién Territorial del
Ministerio de Administraciones
Publicas. En el Mitma ha desem-
pefiado distintos puestos como
vocal asesoray en la actualidad
era la jefa del gabinete técnico
del Subsecretario.

Maria Cristina Tarrero es inge-
niera de Caminos, Canalesy
Puertos y pertenece al cuerpo
profesional desde 2001. La prac-
tica totalidad de su carrera la ha
desarrollado en el Mitma, siendo
su primer destino la Direccion
General de Carreteras. Desde alli
pasé a la Direccion General de
Programacion Econémicay Pre-
supuestos, primero como jefa
de area de Fondos Europeos,
después como directora técnica
de la Unidad de Apoyo y desde
julio de 2020 como subdirectora
general de Programacion Econé-
mica.©

mitma

ADIF colaborara con el
IGN en la deteccion
de terremotos

DIF e IGN han firmado un protocolo general de actuacién para colaborar

en la deteccién de terremotos y el estudio de la estructura superficial del
suelo e impulsar proyectos y actividades conjuntas. El protocolo busca apro-
vechar la red de fibra 6ptica que se extiende a lo largo de la red ferroviaria
de ADIF para detectar terremotos y estudiar la estructura mas superficial del
suelo mediante la técnica DAS (Monitorizacion Acustica Distribuida). Esta
técnica es novedosa en sismologia y permite monitorizar las deformaciones
en la fibra a lo largo de hasta 30-40 km con una resolucién espacial del or-
den de metros y resolucién temporal de hasta kHz. Esto es, el cable de fibra
Optica se utiliza como una serie de miles de sensores sismicos a lo largo de
un par de decenas de kildémetros que pueden registrar los movimientos del
terreno en el que esta acoplada la fibra a lo largo de la direccion del cable.
La Red Sismica Nacional comenzd a usar esta técnica en dos experimen-
tos en 2020 en colaboracién con la Universidad de Michigan. Estos estos
se llevaron a cabo en lugares en los que la instalacion de sismémetros es
compleja, como es el caso de nucleos urbanos y fondos marinos, pero en
los que existen cables de fibra oscura que se pueden utilizar en la monitori-
zacion sismica. Los primeros resultados de se han presentado en el dltimo
Congreso Internacional Anual de la Unidn Geofisica Americana (AGU). La
colaboracion actual tiene por objetivo comprobar la viabilidad de utilizar la
fibra dptica existente de ADIF para la monitorizacion sismica en zonas con
alta sismicidad y mejorar la cobertura de las estaciones permanentes en
casos de crisis sismicas.©
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P Condecoracién

al IGN por su
actuacion en la
crisis volcanica
de La Palma

En el contexto del Homenaje a la ejemplaridad del
pueblo de La Palma, celebrado en el Museo insular
de la capital de la isla el 13 de marzo, su Majestad del rey
Felipe VI entregé la Medalla al mérito de la proteccion
civil, en su categoria de plata y distintivo azul, al Instituto
Geografico Nacional (IGN), centro directivo adscrito al
Mitma. La condecoracién, otorgada por el Ministerio del
Interior, significa un reconocimiento a la labor desarro-
llada por el citado organismo durante la emergencia vol-
canica en la isla de La Palma, que se prolongé durante
tres meses. En el acto estuvieron presentes el director
general del IGN, Lorenzo Garcia Asensio, la directora del
Observatorio Geofisico Central, Carmen L6pez Moreno,
quien recogio la medalla y M2 José Blanco Sanchez, jefa
del Centro Geofisico de Canarias.©

mitma



Instituto Geografico Nacional

Actuando ante crisis volcanicas
La Palma

Siempre al
pie del volcan

Volcanoe E

Instituto Geografico Nacional
O.A. Centro Nacional de Informacién Geografica
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Vigilancia, alerta y monitorizacion de la erupcion volcanica de La Palma
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Desde que el Instituto Geografico
Nacional (IGN) detectara los primeros
signos de actividad anémala en laisla
de La Palma, el pasado 11 de septiembre
de 2021, se ha realizado una intensa

y continua labor de vigilancia de la
actividad volcanica en la isla, incluyendo
el seguimiento de una erupcién en la
dorsal de Cumbre Vieja. Esta erupcion
se inicia el 19 de septiembre de 2021

y tras 85 dias de actividad, se da por
finalizada el pasado 13 de diciembre. Es
la erupcién mas larga registrada en la isla
en época histérica (Gltimos 500 afos) y
sin duda la mas destructora. Y aunque
haya finalizado, el IGN sigue vigilando
ya que es necesario el seguimiento de

la actividad post-eruptiva y el control de
los peligros remanentes asociados a la
erupcion. Alguno de los peligros actuales,
como la emisién de gases volcanicos,
principalmente CO,, suponen una

amenaza para la poblaciéon y deben de ser
monitorizados de manera continua.

® Carmen Lépez Moreno
y Maria José Blanco Sanchez,
Instituto Geografico Nacional
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Todas estas
actividades

responsabilidad del Mitma a través
del IGN, en cumplimiento de sus
competencias en el ambito de la
volcanologia. El IGN realiza desde
2004 las labores de planificacién y
gestién de los sistemas de obser-
vacion, vigilancia y comunicacion
a Proteccion Civil de la actividad
volcanicay la determinacién de los
peligros asociados.

La erupcién de La Palma vino
precedida por actividad temprana
que mostraba la inestabilidad del
edificio insular. Desde octubre
de 2017 hasta primeros de 2021,
se registraron hasta 7 enjambres

de terremotos de baja magnitud
(ninguin sismo sentido por la po-
blacién), localizados a profundidad
entre los 20 y los 30 km debajo de
la dorsal de Cumbre Vieja. Esta
actividad sismica, que no estuvo
acompafada por episodios de
deformacién superficial del terreno,
reflejaba de manera tempranala
acumulacién de magma debajo de
laisla. En 2021, los primeros signos
de actividad pre-eruptiva se inician
en la madrugada del 11 de septiem-
bre con un nuevo enjambre sismi-
co diferente a los anteriormente
registrados; las profundidades de
los sismos son notablemente mas
someras que los que se venian
detectando previamente. Fueron

31 los movimientos sismicos loca-

lizados hasta el final del dia, todos
de baja magnitud, pero a tan solo
10-12 km de la superficie.

Esta nueva actividad, anémala
en relacién con la actividad de
sismica habitual en la isla, fue
comunicada a Proteccion Civil del
Gobierno de Canarias, activando el
Plan de Emergencias Volcanicas
de Canarias (PEVOLCA), que, en
consecuencia, convoca la primera
reunién del Comité Cientifico el
13 de septiembre. Desde este dia,
y hasta el final de la erupcién el
13 de diciembre, las reuniones del
Comité se sucedieron diariamente.
También se intensificé el trabajo de
monitorizacién de la actividad vol-
cdanica, desplazando a personal de
la unidad de vulcanologia del IGN

Inicio de la erupcion el 19 de septiembre mostrando varias bocas eruptivas a lo largo de la fisura.

20
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Material piroclastico incandescente visto desde el norte.

hasta la isla para realizar trabajos pos cientificos que participan en el
in situ, estando de manera continua PEVOLCA.

en comunicacion con los gestores Durante estos primeros dias
de la emergenciay el resto de gru- se llegaron a registrar mas de
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6 500 sismos en la zona central
de Cumbre Vieja. Esta actividad
sismica migra hacia el SW incre-
mentando su magnitud, a la vez
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Descenso de colada de lava.

que los sismos se acercaban a

la superficie. Con el paso de los
dias esta actividad comienza a ser
sentida por la poblacién aumen-
tando el nivel de alerta general.
Ademas de sismicidad, se midie-
ron deformaciones superficiales
del terreno superiores a los 15¢cm,
tanto con la red GNSS como con
los datos de satélites y analisis
INSAR. En poco mas de una sema-
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na, la actividad desemboca en una
erupcion volcanica que comienza
a las 15:11 horas (hora local) del
dia 19 de septiembre de 2021, en
una zona de pinares, muy cerca

de la localidad de El Paraiso en el
municipio de El Paso.

Desde su inicio, la erupcién tuvo
un marcado cardcter fisural y un
mecanismo predominante estrom-
boliano, con emisién de abundante
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material incandescente y ceni-

za. Las primeras descripciones
visuales muestran que la erupcién
se inicia en dos fisuras separadas
por 200 m con diferentes puntos de
emision.

El material emitido forma len-
guas de lava que discurren a favor
de la pendiente a gran velocidad,
atravesando la localidad de Las
Manchas, arrasando todo lo que se




encuentran a su paso, sepultando
viviendas e infraestructuras.

Los dafos directos a la pobla-
cién asociados al avance de las
coladas de lava son mitigados
gracias al despliegue de un gran
contingente de policia y cuerpos de
seguridad que, siguiendo las ins-
trucciones de Proteccion Civil del
Gobierno de Canarias, van realizan-
do evacuaciones selectivas y su-

cesivas para evitar su exposicion.
Estas evacuaciones se inician ain
antes de comenzar la erupcién, con
el desalojo de la poblacién mas vul-
nerable (dependientes y personas
de movilidad reducida). Algunas
de estas evacuaciones se realizan
con el tiempo justo para llevar lo
imprescindible, parte de la pobla-
cidn pierde su hogar, su medio de
vida y sus recuerdos. Con tempera-

turas de mas de 1000°C, se inicia
una fase imparable de destruccion
de vias de comunicacion, cultivos,
instalaciones y edificaciones que
afectaran principalmente a los
municipios de El Paso, Los Llanos
de Aridane y Tazacorte. Suamena-
za no desaparecera hasta finalizar
la erupcién. La modelizacién del
recubrimiento de coladas de lava
realizadas por el IGN muestra una

23
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Frente de la colada alcanzando la poblacién de Todoque.

afectacion potencial de 10 000
evacuados en el recorrido de las
coladas de lava hacia la costa.
Con el paso de las horas el nivel de
explosividad aumenta, asi como
el volumen de las coladas de lava,
que alcanzaron por primera vez el
mar el dia 29 de septiembre en la
zona de playa Nueva, tras recorrer
6,5 km desde el edificio volcanico.
La interaccion del delta lavico en
formacién, con el mar produjo
una nube de gases téxicos forma-
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Carretera cortada por la lava.

da fundamentalmente por acido
sulfurico, acido clorhidrico y acido
fluorhidrico que afecta localmente
la zona costera.

La emision de ceniza provoca la
suspension del trafico aéreo y su
caida crea los primeros problemas
de mala calidad de aire, afectando
a gran parte del municipio. La mala
calidad del aire y los gases toxicos
han sido motivo constante de toma
de medida preventivas incluyendo
recomendaciones a la poblacién de

no abandonar el domicilio, el uso
de mascarillas FFP2 e incluso la
evacuacién completa de la pobla-
cién en la zona en que la calidad
del aire asi lo aconsejaba.

Con la llegada del frente de lava
ala costa el 29 de septiembre, tras
superar el desnivel del cantil, la lava
se precipité al mar formando un
delta lavico en forme de abanico en
el frente de costa, avanzando unos
50 m en relacién con la topografia
previa. A lo largo del proceso, las
coladas de lava llegaron al mar en
cuatro ocasiones, haciendo crecer
laisla en 48 ha.

La intensa emision de cenizas
y piroclastos a la atmésfera forma
diariamente una columna eruptiva
que, en promedio, alcanza alturas
entre los 3000-5000 msnm, con
maximo de 8 500 msnm. Toda
esta aportacién de material a la
atmésfera afecta al tréfico aéreo,
dependiendo principalmente de
la direccion de los vientos, siendo
necesaria la emision de 29 avisos
VONAS (Volcano Observatory Noti-
ce for Aviation) que en numerosas
ocasiones cerraron el aeropuerto
de La Palma.

Desde el inicio de la erupcion el
IGN puso en marcha un operativo
especial para su monitorizacion,
declaracion de alertas, atencion a
los gestores de la emergencia, asi
como a los medios de comunica-
cion, y se incrementa su presencia
en la isla, abriendo un centro de
trabajo que coordina y centraliza
al personal del IGN desplazado a
la zona desde Madrid y Tenerife,
situado en la Plaza de la Iglesia de
Tajuya (Los Llanos de Aridane), en
un local cedido por la Iglesia de
Tajuya.

La monitorizacién de la erup-
cién la realiza personal especialis-
ta en los campos de la sismologia,
geoquimica, geologia, geodesia,
gravimetria, instrumentacion y
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Descenso colada de lava Tacande.

comunicaciones. Para ello, se Rn, inclindmetros, etc. Ademas de
cuenta en laisla de La Palma su mantenimiento, se realiza dia-
con una red de instrumentacion riamente la toma de muestras para
formada por estaciones sismicas,  analisis geoquimicos y petrolégi-
GNSS, de medida de CO2 difuso, cos, medidas de altura de columna

Llegada de la colada de lava al mar y formacién de un delta lavico.

eruptiva y andlisis de deformacio-
nes mediante INSAR. El sistema
de vigilancia se refuerza ademas
con nuevas estaciones sismicas,
GNSS, inclindmetros, gravime-

mitma
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Midiendo la altura de la columna desde el vértice El Time.

tros, camaras térmicas y visuales,

sondmetros, etc., algunos de estos
equipos en colaboracion con otras
instituciones.

Monitorizacién de gases en crater norte.
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Debido a la caida de ceniza, es
necesario reforzar las labores de
mantenimiento de las estaciones
de la red de vigilancia. Diariamente

INDICE

se realiza la limpieza de paneles so-
lares y sistemas de comunicacién,
que son cubiertos por la ceniza
arrojada en la erupcion. Ademas,




Muestras de gases.

se hace imprescindible el uso de
sistemas de proteccién para el per-
sonal que se encuentra en campo,
debido a la toxicidad de los gases
volcanicos y al peligro inherente a
la cercania de la columna eruptiva,
que eleva la concentracion de SOz y
de particulas en suspension en aire,
cubriendo una gran area alrededor
del centro eruptivo.

Desde finales del mes de no-
viembre se aprecia un cambio en

Tomando muestras de gases.

los parametros observables de la
erupcioén, indicando una disminu-
cion de su intensidad, con menor
cantidad de sismos y de menor
magnitud, localizados a profundida-
des de 30-40 km y con estabilidad
en las deformaciones medidas por
las redes GNSS, levantamientos de
RTK e imagenes de InSAR. Igual-
mente se aprecia la disminucion
progresiva de gases asociados al
penacho volcanico, principalmente

S02. No obstante, a primeros de
diciembre se produce una fuerte
fracturacién en el entorno del
edificio principal, con la apertu-
ra de nuevos centros en la parte
mas oriental asociada a intensa
actividad efusiva y estromboliana,
emitiendo coladas muy fluidas que
avanzaron rapidamente ocupando
nuevo territorio.

Durante diciembre, la erup-
cion fisural continu6é mostrando
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Imagen de las coladas del sury los depdsitos de ceniza, con el edificio volcanico al fondo.

mecanismo estromboliano, con
fases de explosividad variable que
producen depdsitos piroclasticos
y fases simultdneas efusivas que
producen coladas de lava. Tam-
bién se registra pulsos con intensa
actividad freatomagmatica. Las
emisiones desde focos efusivos
situados al sury oeste del cono
principal, emiten lavas que alimen-
taban coladas al sur. También se
siguen alimentando las coladas
centrales que discurren por tubos
volcanicos, y se desplazaban hacia
el oeste sobre coladas anteriores.
La mas activa, que confluy6 sobre
la colada que surgié al oeste de la
Montafa del Cogote (practicamen-
te inactiva en diciembre), sigue
sobre esta ultima hasta alcanzar el
cantil, precipitandose sobre la isla
baja en la zona de Las Hoyas, dias
antes del final de la erupcién.

El dia 13 de diciembre, tras una
fase de elevada explosividad, con
gran emision de bombas volcani-
cas, elevada emisién de cenizas y
fuertes detonaciones en el con-
ducto, se registra a las 22:21 UTC
una brusca disminucién de la
sefal de tremor volcanico en todas
las estaciones de la red sismica,
alcanzando el nivel de ruido de
fondo. También desaparece el flujo
y emision de material volcanico. La
estabilidad del resto de observa-
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bles permite dar por finalizado este
proceso eruptivo.

En todo este tiempo el IGN ha
participado diariamente en las
reuniones del Comité Cientificoy
del Comité Director del PEVOLCA,
para presentar los parametros
obtenidos diariamente por la red
de vigilancia volcanica del IGN y
mostrar la actividad y prondstico
de evolucion del proceso. Ademas,
se redoblaron los mecanismos de
difusion e informacidn, a través de
la pagina web del IGN, en la que se
ha implementado un portal dedi-
cado ala erupcién en laisla de La
Palma, actualizado diariamente
con las ultimas noticias, acceso a
los datos de sismicidad y deforma-
cién medidos por la red de vigilan-
cia volcdnica y visualizadores en
2D y 3D que han permitido seguir
el estado de la erupcién, asi como
la inclusion de galerias fotografi-
cas y de videos obtenidos in situ.
La atencién a la prensa también
ha supuesto una importante labor
tanto para el personal destacado
en La Palma, como para el perso-
nal que permanece en los centros
del Observatorio Geofisico Cen-
tral (OGC) en Madrid y del Centro
Geofisico de Canarias (CGC) en
Tenerife.

Desde el inicio de la actividad se
han podido calcular mas de 9000

terremotos en la zona de afeccién
del volcan, principalmente a profun-
didad intermedia, sobre los 12 km,
y en zonas mas profundas en torno
a los 35km, siendo en esta Ultima
area donde se han localizado los
de mayor magnitud (valor maximo
51 mbLg) e intensidad (IV-Ven la
escala EMS). Se ha monitorizado
especialmente la amplitud del tre-
mor volcanico, por ser un pardme-
tro importante para conocer la di-
namica de la erupcién. Igualmente
se han observado deformaciones
del terreno en torno al cono, que en
estaciones GNSS como LP03 han
llegado a alcanzar valores de hasta
33 cm. También se ha estimado

la cantidad de S02 emitido a la
atmésfera durante la erupcion, que
alcanza la cifra de 2 Tg (2x10"2 g).
Estos gases no solamente han inci-
dido en la calidad del aire, sino que
también han podido tener efectos
medioambientales.

A consecuencia de este proceso,
la topografia de la isla ha cambia-
do para siempre. Ademads de una
deformacién permanente de unos
33 cm en las inmediaciones del
volcan, se ha construido un gran
edificio volcanico fruto del apila-
miento del material arrojado por la
erupcién, de unos 34 millones de
m?y de 700 m de longitud media,
que alcanza los 1131 msnm en el

mitma



punto mas alto y cerca de 200 m de
altura en el punto mas distante a la
topografia pre-eruptiva (con base

a 1080 m sobre el nivel del mar). El
volumen del campo de lavas es de
187 millones de m?y la superficie
total cubierta de unos 12 millones
de m?, con espesores estimados
entre los 70 m en su zona de mayor
espesory 12 m de promedio.

Una vez finalizada la erupcién ha
sido posible tener acceso al edificio
volcanico para realizar tareas que
antes eran muy dificultosas por la
existencia de un penacho volcanico
con constante emisién de gases y
piroclastos. De este modo, se ha
instalado instrumentacién geoqui-
mica suplementaria en el borde de
uno de los crateres, realizado toma
de gases y muestras volcanicas, asi
como cartografiado por primera vez
el edificio gracias a la realizacién de
vuelos de dron. Gracias a estos vue-
los ha sido posible la inspeccién de
los centros de emisidén y la confec-
cioén de un modelo digital del terreno

Crateres.

que permita el calculo preciso del
volumen y extension de las coladas
de lava y del cono volcanico. El
peligro mas importante que se esta
monitorizando actualmente es la
intensa desgasificacion del edificio
volcanico y de una zona costera
que incluye las poblaciones de La
Bombilla y Puerto Naos. En estas
poblaciones se miden concentracio-
nes de CO2 toxicas y permanecen
todavia cerradas a la poblacién.
Esta erupcion es la mas larga
ocurrida en laisla de La Palmayy sin
duda la mas destructora. Aunque
hay que destacar que, aunque no
hay que lamentar victimas morta-
les, deja unaisla y una economia
muy dafiada. Los dafios sociales
y emocionales son incalculables
y dificiles, imposibles de reparar
siquiera parcialmente. Los da-
fios econémicos han sido muy
importantes, con mas de 73 km
de carreteras sepultadas, mas de
1676 viviendas y edificaciones
destruidas o arruinadas y mas de

370 ha de cultivos afectados. Los
primeros balances de los dafios
econdmicos directos e indirectos
superan los 900 millones de euros.
Y con todo, comienza la fase de
reconstruccion de la zona afectada,
con una poblacién que ha demos-
trado una vez mas su resiliencia y
valentia.

El final de la erupcién no implica
el final de algunos peligros asocia-
dos al fenédmeno volcanico, ni nece-
sariamente el final de la reactivacion
magmatica en Cumbre Vieja. EI IGN
sigue trabajando en la vigilancia del
proceso post eruptivo, manteniendo
hasta este momento la presencia
continua de personal en la isla,
realizando las reuniones diarias de
coordinacion y valoracion, asi como
el mantenimiento y diversificacion
del sistema de vigilancia volcanica
operativo en la isla y los muestreos
geoquimicos y geoldgicos, que
permitiran mejorar el conocimiento
del sistema volcanico activo en La
Palma. m




El nuevo esquema cuadruplica
los transitos gratuitos en la Autovia del Atlantico

Puente de Rande, Vigo. Texto: Africa Semprun
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Bonificaciones

La Autopista del Atlantico (AP 9) es una
infraestructura imprescindible para la
movilidad terrestre gallega, frente a los
itinerarios alternativos que incrementan
significativamente los tiempos de recorrido.
Asimismo, Galicia se caracteriza por la
dispersion de su poblacién, lo que dificulta la
movilidad ferroviaria. Por ello, es fundamental que

se facilite el acceso a la autovia a los usuarios recurrentes
bonificando trayectos y habilitando tramos gratuitos.

En respuesta a esta necesidad, el Gobierno ha aprobado
un nuevo esquema de bonificaciones de los peajes de la
AP 9 que permite a los turismos realizar el viaje de vuelta
en 24 horas sin pagar y que ha cuadruplicado los transitos
gratuitos en los tramos con peajes.

mitma INDICE abril 2022
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El Ministerio

de Transporte, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma) ha implan-
tado una nueva politica de bonifi-
cacién de peajes en la autopista
gallega AP-9 para incentivar el uso
de la infraestructura con el objetivo
mejorar la seguridad y reducir la
congestién y los indices de si-
niestralidad en las carreteras que
ofrecen condiciones de recorrido
mas estrictas. El esquema de
bonificaciones, recogido en el Real
Decreto 681/2021, entr6 en vigor el
29 de julio de 2021 y en poco mas
de cinco meses de vida ha permi-
tido ahorrar hasta 17,9 millones de
euros en peajes* a los usuarios de
dicha autopista, tal y como anuncié
la ministra Raquel Sdnchez duran-
te su visita a Galicia a finales de
enero de 2022. “Las bonificaciones
pueden calificarse de histéricas”,
aseguro la titular de la cartera de
Transportes en esa misma in-
tervencion al sefalar que se han
articulado 2 300 millones de euros
hasta 2049, cuando finaliza el con-
trato de concesién, para asumir el
pago de las medidas encaminadas
a facilitar el acceso a la via de alta
capacidad, incluida la gratuidad
entre Vigo y Redondela, y a conte-
ner la subida de los peajes. En los
primeros ejercicios se destinaran
unos 55 millones de euros al afio
para compensar las bonificaciones,
cifra que ird subiendo en funcién
del crecimiento del trafico.

Y es que el esquema, que boni-
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fica al 100 % los viajes de vuelta en lLa principal medida del nuevo
24 horas, entre otras medidas, reco- H

ge que los descuentos se cubrirdn Real .D.ecreto es Ia g ratu Idad
con cargo a los Presupuestos Ge- del viaje de vuelta en menos
nerales del Estado y no mediante -
incrementos adicionales de tarifa de 24 horas para IOS VGhICUlOS
o del periodo de concesién. Por Iigeros que pag uen con

ejemplo, los descuentos del tramo | . d | -

de Pontevedra, aprobados en 2013, te epea.le en toda la autovia.

* Datos sin auditar.
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En torno al 51% de todos los
usuarios que pagan por usar
la infraestructura gallega

en un dia tipo laborable se
benefician de los descuentos.

mitma

se compensaban, hasta la activa-
cion de este nuevo Real Decreto,
con subidas tarifarias.

La nueva politica de bonifica-
ciones ha permitido cuadruplicar
el nimero de transitos gratuitos
realizados por vehiculos ligeros
en los tramos con peaje de la
AP-9, pasando de los 1,14 millones
registrados entre el 29 de julio y el
31 de diciembre de 2019, cuando se
aplicaba un sistema de descuentos
menos ambicioso, a los mas de
4,7 millones de transitos* bonifica-
dos al 100 % en el mismo periodo
de 2021. En este mismo periodo,
se han bonificado al 100 % unos
73000 transitos* realizados por
vehiculos pesados, mientras que en
2019 no hubo ninguno.

En esta linea, el nimero de tran-
sitos con algun tipo de descuento,
incluyendo pesados y ligeros, su-
pera los 9,6 millones*, triplicando el
dato registrado antes de la entrada
en vigor del Real Decreto 681/2021.
El 19 % de los transitos que han
registrado algun tipo de bonifica-
cién (gratuidad o 20 % de rebaja)
han sido realizados por vehiculos
pesados mientras que el resto (el
81%) corresponde a los vehiculos
ligeros (turismos, motos, furgone-
tas pequefias...). No hay que olvidar
que los vehiculos ligeros realizan
en torno al 90 % de los viajes de
toda la autopista gallega.

Asimismo, de acuerdo con los
datos facilitados por Audasa, la
empresa concesionaria de la Auto-
pista del Atlantico, en torno al 51 %
de los usuarios que pagan por usar
la AP-9 en un dia laborable parair
a trabajar, a la playa, al hospital, a
visitar familiares, a comprar o para
transportar mercancias, han visto
eliminada o reducida su factu-
ra entre el 29 de julioy el 31 de
diciembre de 2021. En concreto, de
los 67 416 vehiculos distintos que
circulan por la AP-9 pagando en un

* Datos sin auditar.
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BONIFICACIONES AP-9

UN AHORRO PARA GALICIA

El primer balance del nuevo esquema
de bonificaciones de la AP-9*

Datos entre el 29 de julio a 31 de diciembre.

Ahorro generado:
17,9 millones de euros

Vehiculos diarios que ven su factura

eliminada o reducida:

34.462

usuarios

[N e E B _ distintos
lo—a& @i© %@% @E@

Impacto de las bonificaciones

2019

TRANSITOS CON ALGUN TIPO DE

BONIFICACION (EN MILLONES)

Vehiculos / g
ligeros _@__@_
Vehiculos

pesados ﬁj:(@

TRANSITOS GRATUITOS
(EN MILLONES)

*Pendiente de auditoria.

dia tipo, 34 462 usuarios distintos
se benefician de las bonificaciones,
de los que 5222 son vehiculos
pesados. Antes del estallido de

la pandemia de la Covid-19 y las
restricciones a la movilidad para
contener la proliferacién del virus,
unos 61485 conductores pagaban
cada dia por utilizar la infraes-
tructura gallega de los que 23 426
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3,0

.-

0,0

11

se beneficiaron de algun tipo de
descuento.

No en vano, el Real Decreto
681/2021 introduce nuevas bonifi-
caciones y amplia a todos los dias
de la semanay a toda la autopista
las medidas que ya estaban vigen-

tes en algunos tramos desde 2013.

Ademas, incluye rebajas de peajes
y tramos gratuitos para vehiculos

Supone el 51% de todos los usuarios
que cada dia pagan por circular por la
autopista gallega

2021 VAR%
9,6 I\ 215
7.8 N\ 155
1,8

4,7 I\ 312

pesados como camiones, autobu-
ses o furgones. Dos de las grandes
diferencias con los descuentos
comerciales de Audasa y las bonifi-
caciones que ya se aplicaban a los
vehiculos ligeros es que se amplia
del dia natural a las 24 horas el pla-
zo pararealizar el viaje de vueltay
se incluyen los domingos y festivos
(antes era de lunes a sabados). Asi,

mitma



El nUmero de transitos de
vehiculos ligeros bonificados
al 100% suma los 4712050
entre el 29de julioy 31de
diciembre de 2021 frente a los
1,1 millones del mismo periodo
previo a la pandemia.

Autopista del Atlantico.

el Real Decreto 681/2021 subsume
al Real Decreto 104/2013, que fija-
ba la bonificacién del 75 % del viaje
de vuelta en el dia en los recorridos
Pontevedra-Vilaboa, Pontevedra-
Morrazo, Pontevedra-Vigo, Rande-
Vigo y viceversa (Audasa asume el
25 % hasta llegar al 100 %). Estas
bonificaciones son solo para vehi-
culos ligeros que abonan los peajes
con OBE (telepeaje). Los vehiculos
pesados no tenian descuentos de
ningun tipo.

En esta linea, cabe sefialar que,
con el nuevo esquema, las bonifica-
ciones de hasta el 100 % del peaje
se extienden a toda la Autopista
del Atlantico, lo que ha permitido
que las personas que circulan entre

mitma

Fene y Santiago o de Santiago a
Vigo se beneficien de los descuen-
tos. Actualmente, un 45 % de los
transitos gratuitos se registran en
la provincia de A Corufia, mientras
que un 55 % corresponden a la
provincia de Pontevedra, donde se
aglutina mads tréfico. Asi, el reparto
de las bonificaciones se ha ree-
quilibrado ya que con el anterior
esquema (RD 104/2013), Ponteve-
dra registraba todos los trayectos
gratuitos.

Cuando el RD 104/2013 estaba
en vigor, Audasa tenia activado el
descuento del 25 % en los viajes de
retorno en el dia en los tramos que
discurren por A Coruia por lo que,
en 2019, el 35 % de los transitos

Autopista del Atlantico.

con el descuento comercial del
25 % se realizaban en A Corufiay el
65 % en Pontevedra.

Con el nuevo esquema de boni-
ficaciones, que se describe a con-
tinuacidn, se mantienen libres de
peaje las circunvalaciones de San-
tiago, Vigo, Pontevedray el tramo
Fene-Ferrol, asi como los tramos
gratuitos para los usuarios (peaje
en sombra) en el tramo A Corufia-
Barcala y el O Morrazo-Vigo.

¢Como es el esquema de
bonificaciones?

Es importante tener en cuenta que
los descuentos del Real Decreto
681/2021 sélo se aplican a vehicu-
los ligeros que abonen los peajes
con OBE/Telepeaje y a los vehicu-
los pesados con cualquier sistema
de pago (OBE, tarjeta o efectivo).

Vehiculos ligeros:

Se establecen distintos tipos de
bonificaciones para los vehiculos
ligeros. La principal es que son gra-
tuitos todos los trayectos de vuelta
que se realicen en un plazo maximo
de 24 horas. La bonificacién del

abril 2022
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BONIFICACIONES AP-9

UN AHORRO PARA GALICIA

TIPO DE
VEHiCULO

MEDIO
DE PAGO

0,

TIPO
DESPLAZAMIENTO

Ida/Vuelta en menos
de 24 horas

Desplazamientos
Sueltos

0
?

Cualquier
desplazamientos

& B

TIPO DE MEDIO TIPO
VEHICULO DE PAGO DESPLAZAMIENTO
4@737@ @ Cualquier

desplazamientos

8 & B

%o

TRAMO

Tui -Vigo
Redondela - Vigo

Resto tramos AP-9

Todos los tramos de
la AP-9

Todos los tramos de
la AP-9

TRAMO

Redondela - Vigo

Resto tramos AP-9

BONIFICACION POR
SUPER-RECURRENCIA (20
DESPLAZAMIENTOS/MES)*

BONIFICACION POR
HABITUALIDAD (EN 24 HORAS)

50% Ida 100% Vuelta 20% Adicional (sobre la Ida)
100% Ida 100% Vuelta 0%
0% 100% Vuelta  20% Adicional (sobre la Ida)
0% 0% 20% Adicional

®» ® )

BONIFICACION VEHICULOS PESADOS**
100%

20% Sobre el peaje vigente vigente + redondeo

* Super-recurrencia: Se contabilizard como un desplazamiento el conjunto de recorridos realizados en un mismo dia y en un mismo sentido de
circulacioén, cualesquiera que sean las entradas y salidas parciales registradas dentro del mismo.

** Vehiculos Pesados: El descuento se aplica de forma automatica en el momento del pago en la estacién de peaje.

Al llegar a la estacion el usuario visualizara directamente en la maquinaria el importe de peaje a pagar minorado con el descuento ya aplicado.

TRAMOS CON BONIFICACIONES

Gratis el
viaje de
vuelta en 24
horas.

Redondela-Vigo
(Rande-Vigo)
Tramos gratuito para

trayectos en ida y vuelta
en 24 horas.

Puxeiros
(Vigo)-Tui

75% de descuento
en el trayecto de
ida y vuelta en 24
horas.
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TRAMOS GRATUITOS

A coruna

Santiago
de Compostela

éCuanto se ahorra en
el trayecto Ferrol-Tui?

Ferrol  tyRrIsMO

Peaje ida y vuelta con
descuento comercial

Audasa*** 37,14 €
Peaje da y vuelta en el dia
con bonificaciones Mitma 21,55 €

AHORRO DIARIO 15,58 €

Pontevedra
i CAMIONES
Vigo
Peaje ida y vuelta con 110.6 €
descuento comercial Audasa*** ’
Tui Peaje da y vuelta en el dia
con bonificaciones Mitma 80,48 €
Longitud: AHORRO DIARIO 20,12 €

219,6 kilémetros

** Datos para vehiculos ligeros

*** Descuento del 25% en los viajes de vueltaque se
realizan de lunes a sabado. Festivos excluidos.
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100 % del camino de regreso al
punto de origen se aplicara todos
los dias de la semana, festivos
incluidos, siempre que el recorrido
de vuelta sea igual al de ida. Por
ejemplo, con las nuevas bonifica-
ciones, una enfermera que vive en
Pontevedra y trabaja algunos fines
de semana en el hospital de Vigo
en el turno de noche se ahorrara
4,15 euros al dia y hasta 8,3 euros
cada fin de semana que trabaje.
Eso si, siempre y cuando vaya 'y
vuelva por la AP-9 realizando el
mismo trayecto en los dos sentidos
en 24 horas.

El peaje entre Vigo y Pontevedra
cuesta 4,15 euros desde el uno
de enero de 2022 por lo que, sin
los nuevos descuentos, tendria
que abonar 20,75 euros cada fin
de semana (seis trayectos entre
viernes por la noche y lunes por la
mafana) en vez de los 12,45 euros
actuales.

Asimismo, se aplica una bo-
nificacion adicional del 50 % en
el recorrido de ida para aquellos
usuarios que realicen, en un plazo
maximo de 24 horas, dos recorri-
dos iguales (con el mismo origen
y destino) y de sentido contrario
dentro del tramo Puxeiros (Vigo)-
Tui y viceversa, en dias laborables
y festivos. Asi, un empresario que
vive en Tui y tiene una cena de tra-
bajo en Vigo, que le hace regresar
pasadas las 0:00 horas, pagara por
todo el viaje 1,45 euros (1,45 euros
por la ida y cero euros por la vuelta,
ahorrandose 4,35 euros). El peaje
entre Vigo y Tui cuesta 2,9 euros
desde enero de 2022.

Ademas, el acceso desde Re-
dondela es gratuito. Se aplica una
bonificacién del 100 % en los transi-
tos internos en el tramo Redondela-
Vigo (origen/destino Rande-Vigo y
viceversa), que realicen recorridos
de iday vuelta (mismo origen y
destino en sentidos contrarios) en

mitma

El nuevo esquema de
bonificaciones ha permitido
elevar un 214 % el numero de
transitos con algun tipo de
rebaja, incluyendo ligeros y

pesados.

Autopista del Atlantico.

un plazo maximo de 24 horas entre
ellos, en dias laborables y festivos.
Por ejemplo, un ciudadano que
tenga que recorrer dos veces al dia
todos los dias de la semana el tra-
mo entre Rande y Vigo, pasard de

pagar 34 euros al mes a cero euros.

El peaje cuesta un euro.

El computo de las 24 horas em-
pieza a contar desde el momento
en el que se paga el recorrido de
ida. No se computa el viaje de vuel-
ta como concluido hasta que no se
pasa por la estacion de control de
pago del destino final.

Por su parte, se habilita un des-
cuento por recurrencia. En concre-
to, una rebaja del 20 % del importe
pagado en todos los recorridos
realizados en un mes, a contar
desde el recorrido inicial, para
aquellos vehiculos que realicen
mas de 20 viajes en dicho periodo.
Se contabilizara como un despla-
zamiento el conjunto de recorridos
realizados en un mismo diay en un
mismo sentido de circulacidn, cua-
lesquiera que sean las entradas y
salidas parciales registradas dentro
del mismo.
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Por ejemplo, un comercial (ve-
hiculo ligero) que durante un mes
recorre de lunes a sabado la AP-9
desde Ferrol hasta Vigo, parando
en Santiago, Padrén y Pontevedra,
y que por la tarde vuelve siempre
por la carretera nacional tiene
derecho al descuento del 20 %
de recurrencia ya que realiza 24
desplazamientos. En concreto,
pasaria de pagar 482,4 euros
al mes en peajes a 385,9 euros,
ahorrando 96,5 euros mensuales.
El conjunto de todos los recorri-
dos realizados cada dia, todos en
el mismo sentido de circulacion,
suman un desplazamiento al dia.
El descuento para clientes recu-
rrentes es compatible con todas
las bonificaciones para vehiculos
ligeros descritas.

A la hora de contabilizar un
desplazamiento para aplicar el
descuento por recurrencia se
tendran en cuenta las siguientes
condiciones: sélo podra conside-
rarse como maximo un desplaza-
miento al dia por cada sentido de
la circulacion. No se tendran en
cuenta los desplazamientos efec-
tuados por los tramos libres de
peaje o gratuitos para los usuarios
(peaje en sombra). Como maximo
se contaran dos desplazamientos
al dia, uno por cada sentido de la
circulacioén.
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Vehiculos pesados:

Las bonificaciones para los ve-
hiculos pesados se aplicardn sin
ningun tipo de condiciones ya que
estan disponibles todos los dias de
la semana (laborales y festivos) y
para cualquier sistema de pago de
peaje. El descuento se realizara de
forma automatica en el momen-

to del pago en la barrera (cabina

de peaje) tanto si el abono es en
efectivo, tarjeta o con telepeaje:
descuento del 20 % del importe del
peaje en todos los recorridos sin
condicionesy, gratuidad en el acce-
so desde Redondela: bonificacion
del 100 % de los recorridos internos
en el tramo Redondela-Vigo (ori-
gen/destino Rande-Vigo), incluido
el acceso al puerto de Vigo.

Por ejemplo, un camioén (vehi-
culo pesado tipo 2) que cubre la
ruta entre A Coruiay Vigo cuatro
veces a la semana se ahorrara
241,9 euros en peajes al mes con
el descuento del 20 % en cada
recorrido. El peaje de los 32 despla-
zamientos (ida y vuelta) mensuales
cuesta 1209,6 euros con las tarifas
de 2022 y con la rebaja se queda en
967,68 euros.

Teniendo en cuenta los descuen-
tos que ya se venian aplicando en
la autopista a los vehiculos lige-
ros (25 % de rebaja comercial de
lunes a sabados en los viajes de

vuelta en toda la autopista), tras la
entrada en vigor del Real Decreto
681/2021 se asume el 75 % de la
bonificacién de las vueltas en toda
la infraestructura y la ampliacién

a un maximo de 24 horas (hasta la
fecha eran en el dia).

En caso de la bonificacién de las
vueltas en domingos y festivos en
24 horas, se asume el 100 % de la
misma. También se hara cargo de
la gratuidad con condiciones para
vehiculos ligeros del tramo Rande-
Vigo, del descuento adicional del
50 % en el trayecto de ida en el
tramo Puxeiros-Tui y de la rebaja
del 20 % por recurrencia.

Los mas de 55 millones de euros
anuales se utilizaran para cubrir los
descuentos recogidos en el decre-
to, pero si algun afio no se llegase
a gastar todo el presupuesto en
compensar a Audasa, el importe
restante se destinard a reducir la
cuenta de compensacion prevista
en el Real Decreto 1733/2011 que,
segun las Ultimas estimaciones,
podria alcanzar los 405 millones de
euros al término de la concesion.

Ademas, para atenuar subidas
extraordinarias de tarifas, asocia-
das a las bonificaciones de peaje
vigentes entre Pontevedra y Vigo,
como las que ya se dieron en 2018,
2019y 2020, y reducir el impo rte
de los intereses anuales, que a par-
tir de 2023 superaran siempre a las
aportaciones, se ha decidido sacar
la compensacion de estas bonifi-
caciones de la cuenta de compen-
sacion y pagarlas con cargo a los
presupuestos generales del Estado.

“El Estado destinara cada afio
unos 55 millones de euros para
bonificar la autopista AP-9 y unos
2 300 millones de euros hasta
finalizar el plazo de la concesion, a
los que hay que sumar el importe
de las bonificaciones ya vigentes”,
explicé la ministra Sanchez durante
la presentacion de la medida, antes
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de sefialar que “mas de una tercera
parte de todos los peajes de la au-
topista gallega los paga el Estado,
a través del ministerio, fundamen-
talmente gracias a este Decreto”.

“Son bonificaciones muy cuan-
tiosas que tendran impacto directo
en términos de ahorro sobre la mo-
vilidad cotidiana en Galicia. Sobre
los usuarios y sobre sus necesida-
des basicas de desplazamiento”,
sentencio.

El esquema forma parte de la
estrategia de establecer un sistema
de financiacioén de las carreteras
justa y equilibrada basada en los
principios de equidad territorial,
seguridad vial y sostenibilidad
ambiental.

Una infraestructura
imprescindible

Con 219,6 kildémetros de trazado, la
AP-9 es la principal via de comuni-

Acceso al puente de Rande, Vigo.
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cacién y de desarrollo de la eco-
nomia de Galicia. Vertebra el eje
atlantico desde Ferrol hasta Tuiy la
movilidad interna de la comunidad
auténoma, enlazando los principa-
les centros econdmicos gallegos

y cinco de las siete ciudades de
mayor tamario (Vigo, Pontevedra,
Santiago de Compostela, A Corufia
y Ferrol), ademas de conectar con
el resto de la Red de Carreteras del
Estadoy los Puertos y Aeropuertos.
Galicia se caracteriza por la disper-
sién de su poblacién (se concentra
en pequeios nucleos repartidos
por el territorio), lo que dificulta la
conexion y la movilidad en medios
alternativos, como el ferroviario. La
AP-9 es una infraestructura impres-
cindible para la movilidad terrestre,
frente a los itinerarios alternativos
que incrementan significativamen-
te los tiempos de recorrido, por

lo que es fundamental facilitar el
acceso a los usuarios recurrentes

bonificando trayectos y habilitando
tramos gratuitos (peajes en som-
bray libres).

El uso de la carretera responde,
en gran medida, a la légica de tra-
yectos recurrentes metropolitanos,
lo que demuestra su importante
papel como elemento de cohesién
social. No en vano, el recorrido de
pago que mas usuarios realizan
es el que une Pontevedra y Vigo,
que forman parte de la misma area
urbanay se ubican a unos 26 kil6-
metros de distancia. El grueso del
trafico se concentra en las circun-
valaciones de las cinco ciudades
de mayor tamafio que enlaza la
AP-9 (Vigo, Pontevedra, Santiago
de Compostela, A Corufia y Ferrol),
que son libres de peaje. En esta
linea, sélo seis coches de media al
dia utilizan la autopista para ir de
Ferrol a Tui, lo que da idea de que
el recorrido de punta a punta es
residual.
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Hacia una gestion del ruido enfocada en la salud
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® Texto: Ana Garcia Sainz-Pardo,
Experta en ruido de aviacion de SENASA
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Con el objetivo global de contaminacién cero
en 2050 y sus objetivos de reduccién en 2030,
la Comisién Europea afronta, por primera vez,

la gestion del ruido de los transportes desde
la perspectiva de la molestia y afeccion que
genera en las personas, mas alla del nivel

de ruido al que estan expuestas. SENASA
trabaja desde hace mas de 15 afios en la
reduccién del ruido generado por la aviacion
en Espana y participa activamente en diversos
foros europeos que investigan la afeccién
causada por el ruido de las infraestructuras de
transporte en las personas.

Se cumplen

20 afios de la aprobacion de la
directiva europea de ruido am-
biental (Directiva 2002/49/CE del
Parlamento Europeo y del Conse-
jo, de 25 de junio de 2002, sobre
evaluacién y gestion del ruido
ambiental) que, por primera vez,
oblig6 a los Estados miembros a
medir, evaluar y proponer medidas
para corregir el ruido generado en
las infraestructuras de transporte
y aglomeraciones. Serd en 2022,
veinte afios después, cuando los
Estados cuantifiquen, por primera
vez, la afeccién del ruido en la sa-
lud y no solo la exposicién sonora
de la poblacion. Ademas, esta
obligacion viene acompafiada por
el establecimiento, para 2030, de
unos objetivos de reduccion de las
afecciones, segun unos indicado-

res de salud y no de ruido. Si nunca
se han reportado datos de afeccion

ala salud, ;cémo es posible que la
Comision haya fijado objetivos de

reduccién en estos términos?, ;cual

es el escenario de partida?, ;a qué

infraestructuras afecta?, ;qué pla-

zos de reporte se manejan? ;como
afrontar este reto?
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Hacia la contaminacion
cero en Europa en 2050

Hasta ahora, nunca la Comisién
Europea habia fijado objetivos de
reduccién del ruido ambiental. La
directiva dejaba en manos de los
Estados miembros la definicién

de valores limite de emision, de
inmision u objetivos acusticos o

de salud. Sin embargo, en mayo

de 2021, la Comisioén aprobé y
lanz6 el Zero Pollution Action Plan
(https://ec.europa.eu/environment/
strategy/zero-pollution-action-
plan_es), documento que recoge
una serie de medidas con el claro
objetivo de conseguir, a largo plazo,
la contaminacién cero en 2050.

Ademds, a medio plazo, fija como
objetivo conseguir reducir el 30 %
de la poblacién que sufre molestias
crénicas por el ruido del transporte
en 2030.

SENASA junto a Airport Regions
Council, participa activamente en la
Plataforma de especialistas para la
contaminacion cero (Zero Pollution
Action Stakeholders Platform),
establecida por la Comision Euro-
pea, para incentivar todas las inicia-
tivas a nivel nacional y regional.
SENASA ha propuesto, en su prime-
ra reunion, la creaciény liderazgo
de un subgrupo de trabajo especifi-
co para la reduccién de la afeccién
por el ruido de las infraestructuras
de transporte.

Creada a finales de 2021 por la
Direccién General de Medio Am-
biente de la Comisién, en coopera-
cion con el Comité Europeo de las
Regiones con el fin de reunir a las
partes interesadas y a los exper-
tos de diferentes dreas politicas
(salud, agricultura, investigacion

e innovacién, transporte, digita-
lizacién y medio ambiente) para
incorporar la agenda de “Zero Po-
llution”, ayudar a crear iniciativas a
nivel nacional y regional, promo-
ver la colaboracién, y fomentar
soluciones y acciones integradas
que maximicen las sinergias con la
descarbonizacion.
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MOLESTIA

POR RUIDO

INICIATIVAS

REDUCCION
DE RUIDO

CONFIANZA ACTITUD
JUSTICIA

CAPACIDAD PARA
AFRONTAR LA
SITUACION

Para reducir las molestias por ruido no basta con reducir los decibelios, hay que
trabajar todos aquellos factores que han contribuido a incrementar la molestia
percibida, como la falta de confianza, la falta de comunicacion bidireccional, la
propia actitud hacia el ruido, la percepcién de la situacién como injusta, y enfocar las
acciones y medidas de reduccién en aquellos aspectos que mas molestan, poner el

foco en las personas.

Conviene sefalar, que la Comi-
sién no ha fijado un objetivo de
reduccidn de niveles de exposicién
sonora, sino que ha dado un paso
mas alld en su ambicidn. El objeti-
vo que se ha propuesto es reducir
en un 30 % la poblacién que sufre
molestias crénicas y, para ello,
sefala que no basta con reducir
los niveles de ruido, sino que hay
que poner el foco en las personas.
El auténtico cambio de paradigma
radica en que se deja de hablar en
términos de reduccién de deci-
belios y se pone el foco en cémo
afectan estos decibelios a las
personas, considerando todos los
aspectos subjetivos que su medi-
cién conlleva.

El escenario de partida.
La estimacion de la
Agencia Europea de
Medio Ambiente

La Organizacién Mundial de la
Salud (OMS), en todos sus informes
desde hace mas de una década, in-
cluye el ruido del transporte como
“la segunda causa ambiental que
genera mas problemas de salud,
detras de la contaminacion atmos-
férica” (https://www.eea.europa.
eu/es/articles/la-contaminacion-
acustica-es-un). Por su parte, la
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Agencia Europea de Medio Am-
biente, asegura que “la exposicién
prolongada al ruido puede afectar
de distintas formas a la salud, pro-
duciendo molestias, trastornos del
suefio, efectos perjudiciales en los
sistemas cardiovascular y metabo6-
lico, y deficiencias cognitivas en los
nifios. Los datos actuales permiten
deducir que el ruido ambiental es
una de las causas que provocan
48 000 nuevos casos de cardio-
patia isquémica al afio, asi como
12 000 muertes prematuras. Tam-
bién se calcula que 22 millones de
personas sufren molestias crénicas
importantes y que 6,5 millones de
personas padecen alteraciones del
suefo graves y cronicas” (https://
www.eea.europa.eu/es/articles/la-
contaminacion-acustica-es-un).
Estos datos tan preocupantes
han obligado a la Comision a tomar
medidas para afrontar el proble-
ma, lo que le ha llevado a fijar los

objetivos de reduccién del ruido
anteriormente expuestos, ademas
de una serie de acciones, a nivel
europeo, programadas entre 2021y
2024. Sin embargo, para afrontar el
problema es necesario descender
a nivel nacional y local y conocer,
en primer lugar, los detalles del
escenario de partida.

Dado que nunca se habian
reportado los datos de afeccién a
la salud por los Estados, la Agencia
Europea de Medio Ambiente ha
aplicado los algoritmos (relacio-
nes dosis-efecto), aprobados por
la directiva en 2020, a los datos
de poblacidn expuesta a distintos
niveles de ruido presentados por
los Estados miembros para la
elaboracién de la tercera ronda
de los mapas estratégicos (2017).
Los resultados, por pais y por tipo
de infraestructura, se encuentran
en el Informe sobre el ruido en
Europa, publicado en diciembre
2020 (https://www.eea.europa.
eu/publications/environmental-
noise-in-europe). Cabe destacar,
segun se recoge en este informe,
las dificultades que han encontrado
los estados para la recopilacion de
datos, asi como la falta de datos,

y que han tenido que ser solven-
tados mediante estimaciones
estadisticas. Esto es, donde los
estados no reportaron o reportaron
incorrectamente los datos, estos
se estimaron estadisticamente

por la Agencia Europea de Medio
Ambiente.

Reducir en un 30% la
poblacidn que sufre molestias
cronicas por ruido del
transporte en 2030 es el reto
fijado por la Comision para
cada Estado Miembro.
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Mapa de aglomeraciones.

Fuente: The NOISE Observation & Information Service for Europe (https://noise.eea.

europa.eu/).

La directiva de ruido ambiental por
la que se reportan datos de ruido

a la Comisién no incluye dentro de
su ambito de aplicacion la totalidad
de las infraestructuras, se limita a
lo que denomina “gran aeropuer-
to” (mas de 50 000 movimientos

al afio), “gran eje viario” (mas de

3 millones de vehiculos al afio)

y “gran eje ferroviario” (mds de

Elaboracion y
Presentacion de Planes
de accién 2023 para
alcanzar objetivos

30 000 movimientos al afio). Tam-
poco incluye la informacién sobre
la totalidad de las aglomeraciones,
unicamente de aquellas de mas

de 100 000 habitantes con una de-
terminada densidad, densidad que
ellas mismas deben delimitar y que
no coincide con la de los términos
municipales.

Sélo los responsables estata-
les, regionales y locales de estas
infraestructuras y aglomeraciones
tienen el deber de reportary lograr
los objetivos de reduccidn fijados.

Elaboracion y
Presentaciéon de Planes
de accién 2028 para
alcanzar objetivos

clclele

Elaboracion y Presentacion
de la 42 ronda de mapas
estratégicos de ruido y sus
afecciones a la salud

Elaboracion y Presentacion
de la 52 ronda de mapas
estratégicos de ruido y sus
afecciones a la salud

Reduciren un 30% la
poblacién que sufre
molestias crénicas por ruido
del transporte en 2017

Calendario para la presentacion de planes de accién y mapas estratégicos a la

Comisién Europea.
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Adicionalmente, todas las infraes-
tructuras de transporte dentro de
una aglomeracion, independien-
temente de su dimensidn y uso,
tienen la obligacidn de ser evalua-
dasy los resultados deben incor-
porarse al conjunto de datos de

la aglomeracion. Ademas, a estas
infraestructuras les corresponden
contribuir al plan de acciéon de la
aglomeracion.

En 2022, Espafia debe presentar a
la Comision la cuarta ronda de ma-
pas de ruido incluyendo la evalua-
cién de todas las relaciones dosis-
efecto (dosis de ruido-efecto en la
salud incluidas en nuevo anexo Il
de la directiva publicado en 2020),
ademas de las modificaciones me-
todolégicas de calculo aprobadas
(modificaciones al anexo Il de la
directiva en 2021).

Un afio mas tarde, en 2023, se
deben presentar los planes de
accién para todas las infraestruc-
turas y aglomeraciones, esto es,
la bateria de medidas concretas
centradas en la salud y no en el
ruido, que permitan la reduccion de
la poblacion con molestias croéni-
cas, especificando las medidas que
reduzcan dichas molestias.

En 2027, con la presentacion de
la quinta ronda, serd el momento de
evaluar el resultado de las politicas
y medidas enfocadas a reducir la
molestia y no sélo los decibelios de
exposicion. Si estos resultados no
fueran los esperados, queda cierto
tiempo para reaccionar pues, en
2028, esta previsto que se presen-
ten nuevos planes de accion que
permitirian la implementacién de
nuevas medidas, con vistas a llegar
a 2030 con los objetivos cumplidos.
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SENASA ha participado y colaborado durante los ultimos cuatro afios en el Unico
proyecto de investigacion europeo centrado integramente en la reduccion de la
molestia por ruido provocado por las infraestructuras de transporte, para el caso de
los aeropuertos, que es el ruido mas molesto, seglin la OMS. Aviation Noise Impact
Management through novel Approaches (ANIMA) ha contado con la participacion de
los diferentes agentes del sector aerondutico, ademas de especialistas en ruido, psi-
célogos, socidlogos e investigadores de las mejores universidades europeas. Con un
enfoque pionero en su campo, ANIMA centré su investigacion en la reduccién de la
molestia, en lugar de limitarse a la reduccién del ruido y puso el foco en las personas
que se ven directamente afectadas por el ruido alrededor de los principales aeropuer-
tos europeos. SENASA, junto con Airport Regions Council, ha desarrollado ANIMA
Noise Platform, la primera plataforma para la gestién del ruido de los aeropuertos
centrada en la molestia. Las conclusiones del proyecto se recogen en el libro Aviation
Noise Impact Management, que puede descargarse de forma gratuita en el siguiente
enlace: https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-030-91194-2 publicado en
febrero 2022, que sirve como guia para futuros debates y para involucrar a las comu-
nidades que necesiten gestionar el ruido de la aviacién y las molestias relacionadas.

Como afectan a la salud las alteraciones del suefio causadas por el ruido.
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SENANSA

SENASA es un referente medioam-
biental en materia aerondutica y
ha adquirido un reconocimiento
nacional e internacional gracias

a sus proyectos de evaluacién de
impacto medioambiental y ruido
aeronautico y a sus estudios sobre
emisiones y eficiencia energética.
También proporciona soporte

Perturbaciones

Reaccion emocional y cognitiva

Control percibido en tareas de desarrollo norma-
tivo, certificacion, disciplina de
' trafico aéreo en materia de ruido
y evaluacién ambiental de planes
Respuesta al estrés y proyectos. Para ello, cuenta con
un equipo de expertos multidisci-
' plinares, altamente cualificados
Disfuncién mental y fisiolégica Y e Ui amplia formacion y expe-
riencia.

v

Desérdenes manifiestos

Desde el afio 2001, SENASA os-
tenta la condicién de Medio Propio
Instrumental y servicio técnico

de la Administracién General del
Estado y sus organismos, y entida-
des de derecho publico o privado.
Afeccion del ruido de los transportes en la salud. Ofrece asistencia integral tanto a
la Agencia Estatal de Seguridad
Aeronautica (AESA) como a la
Autoridad Nacional de Supervi-

Cumplir con los objetivos de Cna ran variodad do actividades

reduccion acustica marcados en materia de medio ambiente.
Adicionalmente, presta apoyo a

desde Euro Pa supone un reto la autoridad nacional en tareas

p . ligadas a la implantacion del

y un desafio com p|eJO para Sistema Europeo de Comercio de

todos los responsables de TN IO DRy
y participa en la Iniciativa Espafio-

infraestructu ras la de Produccién y Consumo de

Bioqueroseno para Aviacion, en
sintonia con el objetivo mundial
de reduccion de emisionesy la
iniciativa Clean Skies.

Espaina se prepara la Transicidén Ecolégica y el Reto

para afrontar el desafio  Demografico (MTERD), aprobé a SENASA esta preparada técnica-
finales de 2021 el Plan Estratégico m:tnrgecroar::sa;gﬁ:ni;?se :Sarglr-an

Espafia ha §|do pionera, a n.lvel eu- deSaludy Medloam'blent.e (PE§,- desafio ambiental.

ropeo, al orientar de forma integral ~ MA), centrado en la identificaciony

y estructurada los problemas de reduccién de las nuevas amenazas
salud derivados del medio ambien-  para la salud derivadas de proble-
te. El Ministerio de Sanidad, en mas ambientales como es el ruido.

coordinacidn con el Ministerio para A él dedica su area tematica deci-
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mosegunda, estableciendo cinco
lineas de intervencion, cada una
con su bateria de acciones (https://
www.sanidad.gob.es/ciudadanos/
pesma/docs/241121_PESMA .pdf).

Por su parte, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma), ha iniciado las
labores de coordinacién con el
MTERD para afrontar el desafio
planteado por la Comision, el
cambio de paradigma en el reporte
de datos y la gestion del ruido de
las infraestructuras. Un gran reto
que debera abordar tres aspectos
complejos:

Casi 20
afios ha tardado la Comisién
Europea en fijar relaciones
dosis-efecto por falta de eviden-
cias suficientes y, cuando lo ha
hecho, ha permitido la utilizacién
de otros estudios que puedan
mostrar distintos efectos para
la salud en situaciones locales
de paises especificos; esto es,
ha permitido la utilizacién de di-
ferentes algoritmos. Los Unicos
requisitos que ha fijado para el
empleo de algoritmos alternati-
vos es que estos estén avalados
por estudios de alta calidad y
que sean relevantes desde un

© Pixabay

punto de vista estadistico. Asi,
ha dejado abierta la posibilidad
de adaptarse a la realidad de
cada pais, pero, sobre todo, la
posibilidad de incluir todas las
mejoras que la investigacién y
los diferentes andlisis puedan
aportar.

En las aglomeraciones,
muchas competencias se super-
ponen en un mismo espacio fi-
sico. Por ejemplo, una via férrea
que sale de una gran urbe puede
cruzarse a distinto nivel con un
eje viario o con una trayectoria
de salida de un aeropuerto den-
tro de la misma aglomeracion.
Esto requiere una buena coordi-
nacién interadministrativa para
la obtencién conjunta de resul-
tados, que evite las duplicidades
de conteos de diferentes fuentes
y responsables.

Es necesario contar con recur-
sos suficientes para afrontar
estos reportes y, consecuen-
temente, las acciones que se
proyecten en sus planes de
accién dentro del plazo marca-
do. Estos recursos repercutiran
directamente en la sociedad, al

mejorar la calidad de vida de las
personas que veran reducidos
los problemas de salud causa-
dos por las infraestructuras del
transporte.
Cumplir con los objetivos de re-
duccién marcados por la Comisién
supone un reto y un desafio com-
plejo para todos los responsables
de infraestructuras, que parten de
los datos de exposicién sonoray
deben reducir la poblacién afectada,
un verdadero cambio de paradig-
ma. Se requiere investigacion para
adaptar los indicadores europeos a
la realidad espafiola, recursos y una
coordinacién interadministrativa im-
prescindible dentro de las cuidades.
Para todo ello, el Gobierno ya ha
fijado las lineas iniciales de interven-
cién en el PESMA 2022-2026.
SENASA afronta este reto para
los proximos afos con la intencién
de contribuir a esa mejora de la
calidad de vida de los ciudadanos,
apoyando a los distintos repre-
sentantes del Sector Publico para
conseguir conectar las personas
y los territorios de manera mas
sostenible, reduciendo el impacto
en el planeta y minimizando los
aspectos adversos sobre la salud
de las personas.
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Desarrollo de infraestructuras portuarias para
operar megaships en la terminal de contenedores
Juan Carlos | del Puerto de Alge
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Terminal Juan Carlos | 1998.

® Texto: Fidel Ruiz Torres,
Director de las obras
de la Autoridad Portuaria
de la Bahia de Algeciras
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El Muelle Juan Carlos |, hasta el arho 2000
denominado Muelle del Navio, acoge cada
ano, y desde el afio 2015, la escala de casi un

centenar de megaships.

Para ello, tras su construccion entre los
anos 1985 y 1999, ha sido objeto de diversas
actuaciones de envergadura para adecuar la
infraestructura a la tendencia al gigantismo
de las nuevas generaciones de buques

portacontendores.

El muelle Juan

Carlos |, anteriormente denomina-
do muelle del Navio, se proyectdé y
ejecutd en tres fases diferenciadas.
La primera comenzd su ejecucion
en 1985y la tercera finalizé en
1999. En todas las fases de cons-
truccién de la terminal, la configu-
racion de la alineacion del muelle
se resolvid con cajones de hormi-
gon sobre banqueta de escolleray
explanada con relleno.

Este muelle y las explanadas que
lo definen han sido utilizadas desde
su construccidn para la explotacion
como terminal de contenedores,
siendo la primera y principal termi-
nal del Puerto de Algeciras. Actual-
mente, se encuentra concesionada
a la compafia APM TERMINALS,
perteneciente al grupo Maersk.

En el periodo transcurrido desde
que se finalizé su tercera fase
hasta la fecha, la evolucién en
la operativa de las terminales de
contenedores ha sido continua. Las
navieras han desarrollado nuevas
generaciones de buques portacon-
tenedores con unas dimensiones
mayores, lo que ha exigido la insta-
lacion de gruas de muelle de mayor
altura y alcancey, por consiguiente,
han provocado cargas superiores
sobre las estructuras portuarias.

Esta situacion ha derivado en el
desarrollo de nuevas infraestructu-
ras para las terminales de contene-

dores de acuerdo con las nuevas
exigencias en la operativa portuaria
a nivel mundial.

Las infraestructuras construidas
durante las dos ultimas décadas
del siglo pasado han tenido que
adecuarse ahora con las necesa-
rias actuaciones de refuerzo en la
cimentacion y estructura portuaria,
asi como con los aumentos de
calado en la darsena y el muelle,
ademas de otras actuaciones
menores, como son la sustitucion
del sistema de defensas, bolardos,
pavimentos, etc.

Este cambio drdstico producido
en la industria del manejo de conte-
nedores se evidencia por la escala
y complejidad de sus conexiones,
ademas de por las dimensiones
de los buques. Los mega porta-
contenedores con una capacidad
de carga de mas 20 000 TEUS son
cada vez mas comunes, siendo
de propiedad y operados a nivel
mundial por navieras, o alianzas de
navieras cada vez mas grandes.

Las terminales de contenedores
de transbordo necesitan tener cala-
dos superiores a los -16,50 m para
permitir la operativa de los denomi-
nados megaships. La cimentacién
y estructura del muelle tienen que
estar preparados para soportar
las sobrecargas de las gruas
sUper-post panamax, que pueden
alcanzar un peso propio superior a
2000 toneladas.
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Esta nueva tendencia en el tra-
fico internacional de mercancias
plantea las siguientes disyuntivas:
® Las antiguas terminales se

estan quedando obsoletas por

lo que el trafico de contenedo-
res se esta trasladando a las
nuevas terminales que cumplan
las nuevas exigencias.

® Las antiguas terminales nece-
sitan ser reformadas para que
en sus infraestructuras puedan
operar los buques de ultima
generacion, siendo necesario
para ello la ejecucién de obras
que requieren un volumen de
inversién importante.

Descripcion de las
actuaciones de refuerzo
y mejora de calado

En el caso de la terminal de conte-
nedores del muelle Juan Carlos |
del puerto de Algeciras, se ha op-
tado por adecuar las infraestructu-
ras para que en su alineacién Este
puedan operar estos buques de
ultima generacion con sus nuevos
equipos de manipulacién de con-
tenedores.

Los proyectos ejecutados hasta
ahora estan orientados a mejorar
la capacidad de las infraestruc-
turas, incrementando los coefi-
cientes de seguridad, imponiendo
ademas otros condicionantes para
un mejor disefio. Estos nuevos
condicionantes son funcionales,
al operar sobre la superestructura
del muelle las gradas Super-Post
Panamax, lo que limita el disefio
de la solucién, ante la deforma-
cion horizontal y vertical de la viga
cantil sobre la que apoya la grda.

La experiencia en actuaciones
anteriores, junto con la campafia
de monitorizacion del comporta-
miento de la infraestructura en
explotacién, realizados median-
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te seguimiento topografico de
precision, electroniveles, sensores
de movimiento, etc., permitieron
validar los parametros empleados
en la realizacién de los modelos de
cdlculo avanzados, que simulaban
el comportamiento estructural,
tanto durante la construccion,
como en fase de servicio durante la
explotacién.

En la terminal de contenedores
de Juan Carlos | se han realizado
tres actuaciones centradas en los
1500 metros que componen la ali-
neacién Este, en el muelle principal
de la terminal, todas ellas con el fin
de adecuar sus infraestructuras a
las nuevas generaciones de buques
sUper portacontenedores. Estas ac-
tuaciones de gran complejidad téc-

Barco portacontenedores atracado en la Terminal de Contenedores Juan Carlos I.

Evolucién de buques portacontenedores.

nica, tanto en la fase de proyecto
como en la de construccién, se han
visto dificultadas por la ejecucién
de las obras mientras la terminal ha
continuado en explotacién durante
todo su desarrollo. Por ello, la alter-
nativa elegida para cada fase, tanto
en los trabajos terrestres como
maritimos, ha sido proyectada con
el objetivo de minimizar la afeccion
al concesionario y su coordinacién
operativa.

FASE 1

Esta actuacion de reforma y refuer-
zo de la terminal vino motivada por
las nuevas necesidades de infraes-
tructura y equipos que produjo la
fabricacién de los nuevos buques de

=



Ambito de actuacién de la Fase 1.

la serie E de la compafia MAERSK.
Estos nuevos buques, con una ca-
pacidad de 11000 TEUS, necesitan
un calado minimo de-17,50 m, y una
eslora de 400 m, condiciones que
no disponia la terminal de contene-
dores de Juan Carlos | donde opera
MAERSK LINE.

En el afio 2008, se inicid la
primera de las actuaciones de
adecuacién que finalizé en el afio
2010. Su ambito fue el tramo cen-
tral y norte de la alineacion Este,
actuando en una longitud de muelle
de 930 m. El objetivo era permitir
el atraque y la operativa, incluso de
forma simultanea, de dos buques
de la serie E de MAERSK.

En la fase inicial de redaccion
del proyecto se realizé un estudio
de posibles alternativas técnicas,
con dos objetivos principales,
primero, dar solucién a la proble-
matica planteada en ese momento
con la puesta en servicio de los
nuevos mega buques y equipos de
manipulacion existentes y, segun-
do, que permitiese la realizacion
en el futuro de los refuerzos que
pudieran necesitarse en el muelle y
mejoras de calado para adaptarse
al desarrollo futuro.

mitma

Trabajos de ejecucion de las obras de la Fase 1.

Para la realizacién del modelado
y estudio de las distintas alterna-
tivas, se recabaron parametros de
comportamiento del muelle y del
terreno de apoyo, mediante una
campafa de monitorizacion de la
operativa de carga y descarga de
buques en servicio, asi como la
realizacién de diversas campafias
geotécnicas, con el objetivo de dar
fiabilidad a los modelos numéricos
planteados para las distintas alter-
nativas en estudio.

La alternativa elegida para el
refuerzo del muelle consistié prin-
cipalmente en la ejecucién de una
cortina de pilotes, de 1200 mm de
diametro y separacion entre ejes
de 1400 mm, en el borde exterior
de la losa del cajén, desde la cota
-16 m hasta una cota maxima de
-32 m, empotrando los pilotes en
las formaciones terciarias, jun-
to con columnas de jet grouting
sectoriales, de rotacion controla-
da, con angulo de 240° y diame-
tro minimo de 700 mm, sellando
mediante inyeccién los huecos
entre pilotes.

Como refuerzo de la viga pilota-
da existente, sobre la que se apo-
yaba la pata trasera de la grua, se




ejecutd una pareja de pilotes latera-
les de didmetro 650 mm, desde la
cota +3 m hasta una cota maxima
de -31 m, conectados lateralmente
mediante un nuevo encepado a la
viga pilotada.

La actuacion finalizé con la
realizacién del dragado de mejora
de calado en la banda paralela a
la alineacién de atraque y darsena
anexa, aumentando asi el calado
fisico del fondo marino desde la
cota-16,00 m a la cota-17,50 m.

Los medios de dragado emplea-
dos, consistentes en dragas tipo
Dipper con excavadora, dotadas de
cucharas con dientes que permi-
ten la excavacion en rocay ripper,
permitieron fragmentar y excavar
las formaciones terciarias.

Los dispositivos de posiciona-
miento de precision y monitoriza-
cion en tiempo real disponibles en
los equipos de dragado permitieron
controlar, durante todas las actua-
ciones, los volimenes de material
dragado, tanto en el plano horizon-
tal como en el vertical. Posterior-
mente, estos datos eran verificados
con continuas batimetrias realiza-
das con sondas multihaz, para el
seguimiento y control diario.

FASE 2

En esta ocasion, la actuacién vino
motivada por la necesidad, por
parte la compafia que gestiona

la terminal de contenedores, de
operar buques de la Serie E en toda
la alineacién del Muelle Este, ya
que hasta ese momento solo era
posible el atraque de estos buques
en dos terceras partes de este.

La segunda fase se inici6 en el
afio 2014 y finalizé en el afio 2016.
Su dambito fue el tramo sur de la
alineacion Este, actuando en una
longitud de 530 m. Esta actuacion
completd el aumento de calado has-
tala cota-17,50 m de todo el muelle.
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Las caracteristicas principales de la Fase 1 fueron las siguientes:

Fase 1
Calado inicial del muelle (m) -16
Calado final del muelle (m) -17,5
Longitud de la actuacién (m) 930

Sistema de refuerzo de muelle

Cortina de pilotes (®= 1200 mm)
Jet grouting de rotacién controlada
(®__=700 mm)

min

Sistema de refuerzo de viga-pilotada

Refuerzo de viga pilotada con pilotes
(®= 650 mm)

Periodo de ejecucion de la obra

Afos 2008-2010

Mediciones principales

10 789 m.l. de pilote (®=1200 mm)
12 580 m.l. de pilote (= 650 mm)
9430 m.l. de columnas Jet Grouting
(@, =700 mm)

105 386 m® de dragado

Presupuesto (sin IVA)

13435346 €

Ambito de actuacién de la Fase 2.

Los trabajos de esta fase
supusieron un gran reto técnico y
constructivo para la APBA, nunca
realizado antes en ningun puerto,
ya que se actuaba en el muelle mas
antiguo y con menor capacidad
de la terminal. Suponia incremen-
tar fuertemente su profundidad
pasando delacota-14,00mala
cota-17,50 m. A esta complejidad
se le ahadid la existencia de una
paleovaguada, detectada durante
las campanias geotécnicas previas,
lo que incrementaba la profundidad
a la que se encontraba el sustrato
terciario competente.

Los trabajos consistieron en el
refuerzo y mejora del terreno de la
cimentacion del muelle de cajones,
cuestién que se resolvié mediante
una cortina de pilotes, de 1500 mm
de didmetro y separacioén entre ejes
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Fase 3.

Imagen de ejecucion de las obras de la
Fase 2.

de 1700 mm, en el pie del muelle,
ejecutada desde el exterior del
cajon, desde la cota -14,00 m hasta
una cota maxima de -47,00 m, en la
zona correspondiente a la paleo-
vaguada, asegurandose en todo
momento el empotramiento en las
formaciones terciarias.

La actuacion se completé con la
ejecucion de columnas de jet grou-
ting, de didametro minimo 1200 mm
dispuestas en forma de cuadricula
con un ancho minimo de 3,5m,
para tratar la banquetay el terre-
no de cimentacidn del cajon. Las
columnas se ejecutaron a través de
las celdas del cajon de hormigén
armado.

Antes de iniciar la ejecucion de
las columnas, se realizdé un campo
de pruebas para corroborar los
parametros de disefio de las mis-
mas, disefiadas y calculadas en el
proyecto de ejecucion.
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Las caracteristicas principales de la Fase 2 fueron las siguientes:

Fase 2
Calado inicial en muelle (m) -14
Calado final en muelle (m) -17,5
Longitud de la actuacién (m) 550

Sistema de refuerzo de muelle

Cortina de pilotes (=1 500 mm)
Columnas de jet grouting
(® . =1200 mm)

min

Periodo de ejecucién de la obra

Afios 2014-2016

Mediciones principales

7 103 m.l. de pilote (®=1500 mm)
22 337 m.l. de columnas jet grouting
(®,,,=1200 mm)

112 246 m? de dragado

Presupuesto (sin IVA)

10 086 503 €

Durante la realizacién de to-
das las fases se llevd a cabo una
campafia de instrumentalizacién y
seguimiento de toda la infraestruc-
tura sobre la que se estaba actuan-
do, asi como del terreno de cimen-
tacion, con el objeto de monitorizar
en todo momento su comporta-
miento. Para ello, se instalaron
inclindmetros, electroniveles y se
llevé a cabo una campafa geotéc-
nica continua. También se controla-

Dragado de la Fase 3.

ron los pardmetros y resultados de
la mejora del terreno mediante la
medicidén continua de parametros,
como el caudal de lechada inyecta-
da, presién de inyeccidn, etc.

La actuacion finalizé con las
obras de dragado de mejora de
calado en la banda paralela ala
alineacién de atraque y darsena,
siguiendo los mismos condicio-
nantes y equipos indicados para la
Fase 1. Con este dragado se pudo




aumentar el calado fisico de la cota
-14,00 m a la cota-17,50 m.

FASE 3

A mediados del afio 2017, la Au-
toridad Portuaria de la Bahia de
Algeciras (APBA) fue informada

de las nuevas necesidades ante la
llegada de los nuevos buques por-
tacontenedores de la serie Triple E,
disefiados para operar con calados
de -17,50 m en carga y con capaci-
dad para 20 000 TEUS. Ello exigiria
disponer de un calado fisico, en la
banda paralela al muelle y darsena,
de -18,50 m, ademas de requerir de
nuevos equipos de manipulacién
de contenedores, con mayor capa-
cidad y alcance.

Estos nuevos requerimientos
de calado venian asociados a la
ampliacién del Canal de Suez y
al transito a través del mismo de
los buques que operan la ruta
asiatica.

Con estos condicionantes se re-
dacté el proyecto de la tercera fase,
cuyas obras se iniciaron en el afio
2018y finalizaron en el afio 2020.
Su dmbito fue el tramo norte de la
alineacién Este, con una longitud
de 500 m, actuando sobre aproxi-
madamente la mitad de la longitud
de la Fase 1, lo que permitiria el
atraque de un buque de la serie
Triple E de 400 m de eslora.

Las actuaciones realizadas en
esta tercera fase consistieron tam-
bién en la mejora y refuerzo de la
cimentacion del muelle de cajones.
E n esta ocasién, se emplearon mi-
cropilotes con inyecciones repetiti-
vas selectivas de lechada de cemen-
to en la banqueta y en el terreno de
apoyo. Los micropilotes, de 220 mm
didmetro, con tuberia mecanizada
de 139 mm de diametroy 9 mm de
espesor, se ejecutaron desde la cota
+3,00 m, correspondiente a la cota
superior del muelle, hasta una cota
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Megaships operando en la Terminal Juan Carlos I.

al 8
Ambito de actuacién Fase 3.

maxima de -26,00 m, y se empotra-
ron en el en el sustrato terciario un
minimo de 6 m.

La solucién proyectada en esta
fase tenia como objetivo reducir los

empujes pasivos estabilizadores en
la cortina de pilotes ejecutada en

la Fase 1, por lo que se ejecutaron
atravesando las celdas del cajén
de hormigén que conformaban el
muelle con el objeto de alcanzar el
trasdés de la pantalla.

Por su posicion, se perforé el
cajon, su viga cantil, el relleno de
su celda y su losa de fondo atra-
vesando la banqueta de escollera
y empotrandose en las formacio-
nes terciarias competentes. La
armadura de los micropilotes se
resolvio con tuberias de acero de
limite eldstico 560 N/mm?, dotadas
de los elementos que permitian su
colocacién y la ejecucion de las
inyecciones repetitivas (piezas de
empalmes, manguitos, valvulas
anti retornos, etc,.). Al igual que
en las fases anteriores, se realiz6
un seguimiento continuo de las
inyecciones, controlando el caudal
y presion de la lechada de cemento,
ademas de la realizacién de una
prueba de carga estatica de los
micropilotes para comprobar su
capacidad.
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Una vez finalizado el refuerzo de
la cimentacién se procedi6 a reali-
zar el dragado de mejora de calado
desde la actual cota -17,50 m hasta
la-18,50 m, en un area de unos
206 145 m2.

En relacién con los terrenos a

dragar, cabe destacar que, al haber-

se ejecutado los dos dragados an-

teriormente mencionados, las for-
maciones geoldgicas encontradas
fueron mayoritariamente el sustra-
to de origen terciario, formado por
alternancia de capas de arcillas so-
bre consolidadas, margas, calizas y
areniscas, formaciones tipicas del
flysch del Campo de Gibraltar. Esta
descripcion se confirmé con las

Las caracteristicas principales de la Fase 3 fueron las siguientes:

FASE 3
Calado inicial en muelle (m) -17,5
Calado final en muelle (m) -18,5
Longitud de la actuacion (m) 500

Sistema de refuerzo de muelle

Micropilotes IRS (®= 220 mm)

Periodo de ejecucién de la obra

Anos 2018-2020

14 693 ml de micropilote IRS (®= 220 mm)

Mediciones principales

86 293 m® de dragado

Presupuesto (sin IVA)

4619 652 €

mitma

campafas geotécnicas y geofisicas
adicionales que se llevaron a cabo
en la fase inicial de redaccion del
proyecto.

Los medios empleados para el
dragado permitieron fragmentary
excavar las formaciones terciarias,
asi como la retirada del material
adherido a la cortina de pilotes de
pie de muelle. Consistieron en dra-
gas tipo Dipper con excavadora tipo
Max Excavation de alcance superior
hasta la cota -18,50 m y dotadas
de cucharas con dientes tipo roca,
ripper excéntrico, martillo hidraulico
y util cortador con dientes de punta
de widia. El seguimiento y control de
dragado se realiz6 siguiendo el mis-
mo procedimiento llevado a cabo en
las fases anteriores.

El conjunto de todas estas me-
joras llevadas a cabo en el muelle
este de la terminal Juan Carlos |
ha permitido que actualmente se
esté operando unos 70 megaships
al afio (datos del afio 2021), de la
naviera Maersk y de su asociada
MSC en la alianza 2M, que dispone
de megaships de 23 000 TEUS. m

abril 2022 55



.
.
AE

Como Heron cambia a ENAIRE il :

+0© Zack Walker

<
-.-
aaaa

02 ot
etage
05 % ®
9

La transformacion digital es algo
irrenunciable para adaptarse a la velocidad
del mundo actual. Esta digitalizacién

se ha apoderado de nuestras vidas y ha
modificado el tejido empresarial y penetrado
en nuestra vida de forma que ésta ya no se
entiende sin aquella. El uso de dispositivos
moviles, el intercambio, almacenamiento

y analisis de grandes volumenes de datos

e informacion, el Internet de las cosas,

el uso de redes sociales y otros avances
tecnolégicos se imponen en el dia a dia

de las personas. Por todo ello, ENAIRE ha
invertido 6 millones de euros en abordar este
cambio para aumentar la eficiencia de su
organizacion interna.

® Texto: Alejandro Muiiiz Delgado,
periodista en ENAIRE
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La digitalizacion
gital
de la Administracién Publica
supone no sélo la transformacion
de los servicios ofrecidos por me-
dios electronicos, utilizando para
ello las capacidades que ofrecen
las tecnologias de la informacién,
sino que, apuesta por el redisefio
integral de sus procesos y servicios
actuales. Esto permite nuevos mo-
delos de relacion con los ciudada-
nos, empresas y entre organismos
publicos para facilitar la prestacién
de servicios innovadores que no
podrian llevarse a cabo sin un nece-
sario cambio cultural.

La Administracion Publica tiene
que saber adaptarse a estas de-
mandas de un entorno cambiante.
Entre los objetivos estratégicos
establecidos por esta necesaria
digitalizacién esta el incremento
de la productividad y eficacia en el
funcionamiento interno de la Admi-
nistracién, concretandose este ob-
jetivo en dos acciones muy especi-
ficas. Por un lado, la transformacion
de los procesos de gestion internos
de las unidades administrativas en
electronicos y por otro, el desarrollo
del puesto de trabajo digital.

En linea con el plan estratégico
de ENAIRE, —Plan de Vuelo 2025-
la empresa esta apostando por la
transformacion digital, tanto de sus
servicios como de sus procesos

internos. Existe la necesidad de
analizar y redisefiar los procesos
en nuestra organizacion para
simplificarlos y, en la medida que
tecnolégicamente sea posible,
automatizarlos.

ENAIRE es una organizacion
con un alto componente tecnoldogi-
co en todos sus procesos de nego-
cio. Y, en relacién con los procesos
de gestién, aunque cuenta con un
conjunto de sistemas de informa-
cion que dan apoyo a estos, se de-

tectd que existia margen de mejora.

Por ello, ENAIRE se ha embarcado
en un analisis y desarrollo del
“puesto de trabajo digital” dirigido
a los profesionales con tareas de
oficina. Asi, ha llevado a cabo una
distincion de perfiles de acuerdo
con las actividades que desempe-
flaban para dotarles de elementos
gue permitan el desarrollo de su
trabajo de la forma mas adecuada
posible, en base a las necesida-
des que el negocio demanda y las
posibilidades tecnoldgicas actua-
les. Junto a esto, la capacitaciéon

y desarrollo del personal sera un
elemento clave para alcanzar los
objetivos asociados al “puesto de
trabajo digital” y su evolucion en el
tiempo. Para ello, ENAIRE licit6 un
expediente por valor de 3,2 millo-
nes de euros y otro, para continuar
con el trabajo iniciado, de 2,8 millo-
nes de euros.

“En un sector de la aviacion, cada vez
mas exigente y global, ENAIRE tiene que
aumentar sus capacidades para facilitar
su modernizacion y transformacion
organizativa y convertirnos en una
empresa mas competitiva en términos
de eficiencia, agilidad, sostenibilidad y
calidad de nuestros servicios”, senala
Angel Luis Arias, director general de

ENAIRE.
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Ante esta realidad, ENAIRE
aborda esta transformacion con
la puesta en marcha de varias
iniciativas, entre ellas el proyecto
Heroén. Bautizado asi para recordar
la figura de un “avanzado a su tiem-
po”: Herén de Alejandria. El fisico
y matematico griego que vivié en
Alejandria hacia los siglos 1y 1 d.C.

Heron de
Alejandria

Fue persona muy activa en su
ciudad natal, Alejandria, y esta
considerado uno de los cientificos
e inventores mas grandes de la
antigliedad. Su trabajo es repre
sentativo de la tradicién cientifica
helenista con numerosos inventos
y experimentos. A Herdn se le
atribuye la invencién de numero
sas maquinas. La mds conocida
es la “eolipila”, por constituir un
claro precedente de la maquina de
vapor (no desarrollada hasta los
siglos XVIl y XVIII). La “eolipila”,
que significa “balén de Eolo” (en
referencia al dios del viento), esta
ba formada por una camara hueca
(esférica o cilindrica) suspendida
sobre un eje entre dos tuberias
verticales y con dos tubos curvos
diametralmente opuestos cuyas
bocas seguian una misma direc
cién. Bajo la esfera se calentaba
agua. El vapor resultante ascendia
por las tuberias para introducirse
en la esfera y salir a través de los
tubos curvos, produciéndose de
este modo el violento movimiento
rotatorio de la cdmara. De este
modo, la “eolipila” ya supuso una
sorprendente aplicacion préactica
del principio fisico de accién reac
cion (formulado tedricamente por
Newton en el siglo XVII) y, por lo
tanto, también un singular antece
dente de la propulsién a reaccion.
Una maquina dispensadora, una
bomba hidraulica, e incluso un
molino de viento, figuran entre los
inventos de este preclaro cienti
fico.
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Proyecto Heron

Herdn es una herramienta de
ENAIRE para contribuir a eliminar
los trabajos mecdnicos y repeti-
tivos, que pueden ser abordados
digitalmente y liberar al profesional
para que pueda dedicar una mayor
parte de su tiempo a una actividad
mas productiva y menos tediosa.

Herén ayudara a crear un entor-
no de trabajo mas colaborativo que
elimine los silos de informacién y
facilite la vision transversal de los
procesos, a la vez que fomente una
nueva cultura 4gil e incremente la
eficiencia en la organizacién. Cada
dia, todos nos vemos obligados a
dedicar una parte significativa de
nuestra jornada a tareas rutinarias
que nos quitan un tiempo valioso
que podriamos dedicar a activida-
des que aportan mds, no séloala
empresa y clientes, sino también a
sus profesionales.

El avance del Cielo Digital Eu-
ropeo o el posicionamiento como
operador internacional, requieren
que ENAIRE realice una profunda

> &

modernizacién tecnolégica que fa-
cilite y apoye cuantas actuaciones
sean necesarias desarrollar de una
forma optima y eficiente. Para ello,
la unidad de Transformacién Digital
y Gestion del Dato establecié ini-
cialmente poner en marcha con las
direcciones de Sistemas, Personas
y Econémico-Financiera, distintos
procesos de automatizacion.

Los beneficios de Herdn seran
importantes para toda la organiza-
cion interna de ENAIRE. Se trata de
un proceso de digitalizacion que lle-
gard a todos los centros de trabajo,
a todas las instalaciones en las que
trabaje un profesional de ENAIRE.
El proyecto se inicié en 2019 en las
direcciones Econémico-Financiera
y de Personas, siendo la Divisién de
Transformacioén Digital la encarga-
da de la coordinacion del proyecto
y, ahora, Herén estd dando ya sus
frutos.

En 2020, en plena pandemia,
despegé el proyecto, que se apoya
fundamentalmente en dos tecno-
logias:

© Rodion Kutsaev
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® BPM, Business Process Mana-
gement. Una herramienta que
permite disefiar y organizar los
procesos de negocio aumentan-
do la visibilidad y control sobre
ellos. Estandariza los procesos y
mejora la trazabilidad al eliminar
los silos. Ofrece un seguimiento
de los indicadores de proceso
para promover la mejora conti-
nua.
RPA, Robotic Process Automo-
tion. Se trata de unos robots que
permiten automatizar tareas
basadas en reglas y replican la
ejecucién humana, accediendo
a las aplicaciones de la misma
manera que lo haria un usuario
humano. Con esto se incremen-
ta la eficiencia y se reducen
los tiempos, ya que los robots
son hasta un 40 % mas rapidos
que un humano. Esto agiliza la
toma de decisiones y mejora la
eficiencia.
Lourdes Mesado, jefa de Divisidn
de Transformacion Digital y Gestion
del Dato apunta que el componente
tecnolégico es importante pero el
factor que no debemos olvidar es el
compromiso de las personas invo-
lucradas, la capacidad de cambio y
el deseo de mejora de los profesio-
nales que estan en el proyecto.
¢Coémo afecta el proyecto en el
dia a dia a la plantilla de ENAIRE?
Con Herén se han revisado en
profundidad los procesos y se han
introducido plantillas inteligentes
que facilitan la gestién de solicitu-
des, asi como robots que ayudaran
a automatizar la grabacién de la
informacién en la plataforma SAP.
Se han analizado y automatiza-
do la gestion de expedientes con
la participacion de muchas areas.
Gracias a la aplicacion de esta
solucidn se incrementa la trazabi-
lidad de las solicitudes y reducen







los posibles errores humanos, asi
como el tiempo empleado en la
ejecucion de determinadas tareas,
ganando agilidad en los procesos.
Este sistema permite hacer un
proceso mas fluido entre todos
los actores que intervienen en el
proceso de contratacién, facilitan-
do un conocimiento mas exacto
de la evolucién y situacion de los
expedientes y disponiendo de un
repositorio centralizado con toda la
documentacion e historia.

Objetivos
del proyecto
Herén:

Mejorar y optimizar los pro
cesos.

Aumentar la digitalizacién y
automatizacion.

Mejorar la calidad del dato.

Optimizar los recursos e incre
mentar la satisfaccion de los
empleados.

Entre los beneficios esperados,
como se ha sefialado, se espera
conseguir:
® Informacién de calidad y com-
partida por la organizacion.
® Procesos éptimos con activi-
dades manuales repetitivas
automatizadas.

® Empleados mas satisfechos
desarrollando actividades de
mayor valor.

® Integracion de actividades en
procesos trasversales de dife-
rentes areas.

® Reduccién de la utilizaciéon masi-
va de papel facilitando el trabajo
colaborativo.
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Vista de la torre de control de Madrid-
Barajas.

® Conocimiento y transparencia de
los niveles de productividad.
A partir de los resultados obtenidos
en la consultoria, implementacién
de herramientas y modelado de
procesos, asi como en la gestion
de cada proyecto y formacién
asociada, se podra valorar el des-
pliegue de medidas adicionales y
continuidad del proyecto Herén en

Torre de control de Palma de Mallorca.

funcion el grado de cumplimiento
de los objetivos.

Debido a que la digitalizacion
ha cambiado nuestra forma de
relacionarnos con los demas, para
bien y para mal, puesto que un mal
uso de las tecnologias puede ge-
nerar consecuencias no deseadas,
resulta importante destacar los
beneficios y tener siempre tener
presente el factor humano. En nu-
merosas ocasiones, toda transfor-
macion digital choca con algunas
resistencias y miedo al cambio por
desconocimiento y surgen proble-
mas de adaptacién a las nuevas
formas de trabajar. Una verdadera
transformacion impulsa la cultura
de la innovacién de la empresa,
contribuye a fomentar el trabajo
colaborativo y mejora la comuni-
cacién interna. Ademas, ofrece
una capacidad de respuesta rapida
en un entorno cambiante, nuevas
oportunidades con el analisis de
datos y, todo esto, redunda en una
mejor experiencia con el cliente
y en la reputacién de cualquier
compaiia. @
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preside la Alianza A6

Formada por los proveedores de servicios de
navegacion aérea lideres de Europa.
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Aire limpio en
nuestras costas

El Ministerio de Transportes Movilidad y Agenda
Urbana tiene entre sus prioridades la cuestion
ambiental, tal y como se refleja en la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

En esta linea, la Capitania Maritima de Almeria lleva
a cabo diversas actuaciones en este ambito, con

el fin de garantizar el bienestar y la salud de los

ciudadanos, sobre todo de aquellos que residen en
las inmediaciones de las instalaciones portuarias.

® Texto: José Aranda Vasserot,
Capitan Maritimo de Almeria
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Se entiende Por contamine.

cion atmosférica la presencia en el aire de sustancias
y formas de energia que alteran su calidad, de modo
que implique riesgos, dafio o molestia grave para las
personas u otros bienes. De acuerdo con lo anterior,
una sustancia serd considerada como contaminante
o no en funcién de los efectos que produzca sobre el
receptor.

El proceso de industrializacién de nuestras socie-
dades ha provocado un importante incremento de los
contaminantes emitidos a la atmésfera y, por consi-
guiente, una enorme influencia en el medio ambiente.
Uno de los fenédmenos més conocido, conectado con
la contaminacién atmosférica, es el efecto invernade-
ro que, en resumen, es la absorcion de energia por los
gases de efecto invernadero y su irradiacion hacia la
atmésfera interior y la superficie terrestre, provocan-
do un incremento de la temperatura superficial media
respecto a la que habria en ausencia de esos gases.
La evidencia acumulada sobre la relacion entre los
gases de efecto invernadero emitidos por las distin-
tas actividades humanas y el cambio climatico es
abrumadora.

La preocupacion por el cambio climatico y sus
consecuencias sobre la vida ha sido protagonista
en la conversacion publica en los Ultimos afios. Este
debate cristaliz6 en el objetivo nimero trece de la
agenda de los Objetivos de Desarrollo Sostenible de
Naciones Unidas sobre
el cambio climatico y sus
consecuencias. Para el
Gobierno de Espafia es una
prioridad la reduccién de
las emisiones de gases de
efecto invernadero.

De acuerdo con los
datos aportados por la
Agencia Europea de Segu-
ridad Maritima y la Agencia
Europea de Medio Ambien-
te, en 2018, las emisiones
procedentes del transporte
maritimo representaron el
13,5 % del total de las emi-
siones de gases de efecto
invernadero generadas por
el sector transporte en la
UE, muy por detras de las
emisiones generadas por
el transporte por carretera
(71 %) y ligeramente por
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detras de las de aviacion (14,4 %). Mas de una tercera
parte de las emisiones del sector maritimo procedié
de buques portacontenedores.

Aproximadamente el 40 % de la poblacién de la UE
vive a menos de 50 kildémetros de la costa, por lo que
las emisiones atmosféricas generadas por los buques
son motivo de preocupacién para las comunidades
costeras. Al igual que otros modos de transporte, los
buques emiten gases —entre los que se incluyen los
oxidos de azufre (SOx), los 6xidos de nitrégeno (NOx)
y particulas en suspension (PM)— que pueden afectar
a la salud. En 2018, el sector del transporte maritimo
genero el 24 % del total de las emisiones de NOx, el
24 % del total de las emisiones de SOx y el 9 % del
total de emisiones de PM2,5, entendido como la parte
porcentual del total de las emisiones en la UE pro-
cedentes de todos los sectores econémicos a nivel
nacional.

La preocupacion por la emisién de los gases con-
taminantes desde los buques se ha manifestado de
forma especial en el puerto de Almeria, cuyo entra-
mado asociativo remitié varias quejas a la Capitania
Maritima de Almeria. La situacién del puerto y los
vientos dominantes del suroeste hace que los humos
emitidos por los buques que se encuentran atracados
se dirijan hacia el corazon de la capital.

Estas quejas derivaron en el inicio en el afio 2018
de una campania de inspecciones y controles en

Los muelles del puerto de Almeria mas cercanos a las viviendas del municipio de Almeria vistos
desde la Torre de Control de Salvamento Maritimo.
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Competencias de las
administraciones publicas
En las préximas lineas se van a ex-
poner las competencias propias de
la administracién maritima, DGMM y
capitanias maritimas, como 6rgano
periférico de la primera, en relacion
con la contaminacién atmosférica,
todo ello en el contexto de la presencia
de buques en el puerto de Almeria.
Los articulos 98 y 101 de la Ley
14/2014, de 24 de julio, de Navegacion
Maritima regula las competencias
otorgadas a la administracién mariti-
ma en relacién con la prevencion de la
contaminacion:

El control técnico de los requisi-
tos de seguridad y de los exigibles

= ‘ Tl 8 Hrad ' 1! e para prevenir la contaminacion se
N II: - -. . ,’ ,, S ; realizara por Ios.é.rgano.s: compe-
i B it e e & tentes de la Administracion Mariti-
mumpn m moo Womom e 44 3 ma, mediante los planes y progra-
Una de las fotografias que formaban parte de las quejas de los vecinos de mas de inspeccion y control que
Almeria. Se observa la salida de humos de un buque. reglamentariamente se establez-

can.

La Administracién Maritima otor-
gard los correspondientes certificados de se-

La intencion es continuar ; " s 9°
N guridad y de prevencién de contaminacion a
con la campahna en el 2022. los buques y embarcaciones nacionales que
s 3 . rednan las condiciones previstas en la legisla-
El Ob._]etIVO es af lanzar la oi6n aplicable.
confianza de la sociedad

almeriense en eI transporte El articulo 6 del Texto Refundido de la Ley de Puertos

del Estado y de la Marina Mercante, aprobado por Real

mariti mo, tan im po rtante Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, define

| - d | diversos aspectos recogidos en el concepto de Marina
pa ra la economia ae Mercante; uno los cuales es el siguiente:
entorno.

La prevencion de la contaminacion producida
desde buques, plataformas fijas y otras instala-
ciones que se encuentren en aguas situadas en

relacién con la contaminacion atmosférica desde zonas en las que Espafia ejerce soberania, de-

los buques. Estas actuaciones se efectuaron por el rechos soberanos o jurisdiccion y la proteccion
personal técnico de la Capitania Maritima de Alme- del medio ambiente marino.

ria, en coordinacion con los servicios centrales de la

Direccion General de la Marina Mercante (DGMM). En el articulo siguiente del mismo Texto Refundido
En un principio la campania se centrod en el puerto se establece que la politica de la Marina Mercante se
de Almeria, aunque rapidamente se generalizé a los dirigira, en el marco de las competencias asignadas
otros puertos mercantes con trafico internacional de a la Administracion General del Estado en el articulo
la provincia, esto es, Carboneras y Garrucha. 149.1 de la Constitucidn, a la consecucion del obje-
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tivo, entre otros, de proteccién del medio ambiente
marino.

Por tanto, es claro que laDGMM, por si misma o
a través de las capitanias maritimas, es el 6rgano
competente en la prevencién de la contaminacion
desde los buques, competencia ejercida a través de
los planes y programas de inspeccién establecidos
reglamentariamente.

No obstante, la capitania maritima no es compe-
tente en la determinacién y control de la calidad del
aire existente en el municipio de Almeria de acuerdo
con la normativa en vigor. Ademas, la calidad del aire
que respiran los vecinos del municipio de Almeria
es el resultado de diversos emisores, ademas de los
buques que visitan el puerto de Almeria.

En efecto, la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de
calidad del aire y proteccién de la atmdsfera estable-
ce en su articulo primero el objeto de la esta norma:

Esta ley tiene por objeto establecer las bases
en materia de prevencion, vigilancia y reduc-
cion de la contaminacion atmosférica con el
fin de evitar y cuando esto no sea posible, ami-
norar los dafhos que de ésta puedan derivarse
para las personas, el medio ambiente y demas
bienes de cualquier naturaleza.

El articulo 2.1 de la citada norma establece su
ambito de aplicacién:

Estan sujetas a las prescripciones de esta ley
todas las fuentes de los contaminantes relacio-
nados en el anexo | correspondientes a las acti-
vidades potencialmente contaminadoras de la
atmésfera enumeradas en el anexo |V ya sean
de titularidad publica o privada.

Los contaminantes relacionados en anexo | de esta
norma legal y que quedan sujetos a la Ley 34/2007
son los siguientes:

Oxidos de azufre y otros compuestos de azu-
fre.

Oxidos de nitrégeno y otros compuestos de
nitrégeno.

Oxidos de carbono.

Ozono.

Compuestos organicos volatiles.
Hidrocarburos aromaticos policiclicos y
compuestos organicos persistentes.
Metales y sus compuestos.
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Material particulado (incluidos PM10 y
PM2,5).

Amianto (particulas en suspension, fibras).
Halégenos y sus compuestos.

Cianuros.

Policlorodibenzodioxinas y policlorodiben-
zofuranos.

Las actividades potencialmente contaminadoras
de la atmdsfera relacionadas con las sustancias ante-
riores se indican en el anexo IV, Catalogo de activida-
des potencialmente contaminadoras de la atmdsfera
(CAPCA-2010), e incluyen entre otras muchas las
siguientes:

EMBARCACIONES Y TRAFICO EN AGUAS
INTERIORES (CONTINENTALES)
Barcos veleros con motores auxiliares
Motoras
Barcos de pasajeros
Barcos de mercancias

EMBARCACIONES Y TRAFICO MARITIMOS
Trafico maritimo nacional
Flota pesquera nacional
Trafico maritimo internacional (incluidos
bunkers internacionales)
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El articulo 5 del texto legal aludido establece las
competencias de las distintas administraciones:
administracion general del Estado, comunidades au-
ténomas y entidades locales. La evaluacion y control
de la calidad del aire queda incluida como competen-
cia de la comunidad auténoma. En efecto, el apartado
segundo del articulo 5 de la Ley 34/2007 incluye:

Las comunidades autdénomas, en el ejercicio
de sus competencias, evaluaran la calidad del
aire, podran establecer objetivos de calidad del
aire y valores limite de emision mas estrictos
que los que establezca la Administracion Ge-
neral del Estado de acuerdo con el articulo 5.1,
adoptaran planes y programas para la mejora
de la calidad del aire y el cumplimiento de los
objetivos de calidad en su ambito territorial,
adoptaran las medidas de control e inspeccion
necesarias para garantizar el cumplimiento de
esta ley, y ejercerdn la potestad sancionadora.

No obstante, como consecuencia de las quejas
recibidas sobre presuntos incumplimientos de la

normativa sobre contaminacién atmosférica desde
los buques, la Capitania Maritima de Almeria inicié
distintas actuaciones inspectoras a fin de comprobar
si los buques estaban cumpliendo la normativa exigi-
ble durante su estancia en el puerto de Almeria.

A continuacién, se expondra la normativa técnica de
aplicacién por la Capitania Maritima de Almeria en
relacién con la contaminacién atmosférica, con espe-
cial énfasis en aquellos elementos que mas afectan a
los vecinos de las zonas cercanas a las instalaciones
portuarias.

El Real Decreto 61/2006, de 31 de enero, por el que
se determinan las especificaciones de gasolinas,
gasoéleos, fueldleos y gases licuados del petrdleo y se
regula el uso de determinados biocarburantes, junto
con sus modificaciones posteriores, establece en su

Toma de muestra de combustible efectuada por un inspector

de la Capitania Maritima de Almeria durante la campafia de inspecciones.

INDICE




|

Confeccion del acta de toma de muestras anterior.

articulo 11 que los buques atracados o fondeados en
puertos ubicados en territorio nacional no podran uti-
lizar combustibles para uso maritimo con un conteni-
do de azufre superior al 0,10 % en masa, concediendo
a la tripulacién el tiempo suficiente para efectuar la
eventual operacion necesaria de cambio de combus-
tible lo antes posible después del atraque y lo mas
tarde posible antes de la salida. Esta limitacion no
sera aplicable en cualquiera de los dos supuestos
siguientes:
® Cuando, con arreglo a los horarios publicados, los
buques vayan a permanecer atracados durante
menos de dos horas
® Alos buques que apagan todas las maquinas y se
conectan a la electricidad en tierra mientras estan
atracados en un puerto.
Por otro lado, la Decisién de Ejecucién (UE) 2015/253
de la Comision de 16 de febrero de 2015 por la que se
establecen las normas relativas al muestreo y los in-
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formes de conformidad con
la Directiva 1999/32/CE del
Consejo, regula la manera
en que debe efectuarse
las tomas de muestras de
los buques atracados o
fondeados en los Estados
Miembros, asi como las
inspecciones de los diarios
de navegacion y de los
comprobantes de entrega
de combustible.
Finalmente, la DGMM ha
emitido distintas instruc-
ciones de servicio sobre el
procedimiento de muestreo
y andlisis del contenido de
azufre en el combustible
de los buques, asi como
la frecuencia, seleccién
de buques a inspeccionair,
material, etc.

b. Sustancias que
agotan la capa de ozono.

El Convenio internacional
para prevenir la contamina-
cién por los buques, 1973
y el Protocolo de 1978 de
dicho Convenio, —Convenio
MARPOL (73/78)-, regula
en laregla 12 de su anexo
VI las limitaciones en los equipos instalados en los
buques que contengan sustancias que agoten la capa
de ozono. En resumen:

Se prohibiran las instalaciones que contengan
sustancias que agotan la capa de ozono que no
sean hidroclorofluorocarbonos:
.1 en los buques construidos el 19 de mayo
de 2005 o posteriormente; o
.2 en los buques construidos antes del 19
de mayo de 2005, si la fecha contractual
de entrega del equipo al buque es el 19
de mayo de 2005 o posteriormente, 0 en
ausencia de una fecha contractual de en-
trega, si el equipo se entrega de hecho al
buque el 19 de mayo de 2005 o posterior-
mente.
Se prohibiran las instalaciones que contengan
hidroclorofluorocarbonos:
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.1 en los buques construidos el 1 de enero de
2020 o posteriormente; o

.2 en los buques construidos antes del 1 de
enero de 2020, si la fecha contractual de
entrega del equipo al buque es el 1 de ene-
ro de 2020 o posteriormente, o en ausen-
cia de una fecha contractual de entrega, si
el equipo se entrega al buque el 1 de enero
de 2020 o posteriormente.

La presencia de sustancias que agotan la capa de
ozono y su fecha de instalacién se consignan en el
certificado internacional de prevencién de la conta-
minacion atmosférica, (Certificado IAPP), que emite
el estado de abanderamiento o una organizacion
reconocida en su nombre, en general una Sociedad de
Clasificacioén.

c. Oxidos de nitrégeno.

El anexo VI del Convenio MARPOL (73/78) en su regla
13 impone los limites de liberacion de éxidos de nitré-
geno (calculada en forma de emisidn total ponderada
de NO2) en los motores marinos con potencia de
salida superior a 130 kW.

La filosofia de la regla es imponer condiciones més
exigentes a instalaciones de motores mas modernas
sobre instalaciones mas antiguas. Ademas el nivel
de exigencia variard en funcién del régimen de las re-
voluciones por minuto del cigiiefial, por lo que podria
no tener que cumplir ningutin nivel de emisiones si el
buque es anterior al 01 de enero de 2000. Todo ello se
puede consultar en el Certificado IAPP.

De manera complementaria los motores marinos
se certifican de acuerdo con el Cédigo Técnico sobre
los NOx revisado de 2008, emitiéndose para los
motores en que sea aplicable el certificado EIAPP:
certificado internacional de prevencién de la contami-
nacion atmosférica para motores en relacion con las
emisiones de NOx.

d. Incineracion a bordo
La incineracion a bordo estd regulada en la regla 16
del Anexo VI del Convenio MARPOL (73/78).

De manera resumida la incineracién a bordo solo
esta permitida en un incinerador que cumpla una se-
rie de condiciones, entre ellas que esté aprobado por
una norma internacional de la Organizacién Maritima
Internacional. Ademas, se prohibe expresamente la
incineracién de determinadas sustancias.
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Un certificado internacional de prevencion de la contaminacion
atmosférica (IAPP) revisado durante la campaiia. Este
documento es crucial como evidencia de cumplimiento del
Anexo VI del Convenio MARPOL.

Suplemento del certificado anterior. En esta parte se anotan
los pormenores técnicos del certificado.
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La disponibilidad de incinerador a bordo y su nor-
ma de aprobacién se puede consultar en el Certifica-
do IAPP.

En las préximas lineas se explican los distintos pro-
gramas de control e inspeccién relacionados con la
prevencién de la contaminacién atmosférica que se
desarrollan por la administracién maritima.

El Capitulo Il del anexo VI del Convenio MARPOL
(73/78), reglas para prevenir la contaminacién atmos-
férica ocasionada por los buques, incluye prescripcio-
nes sobre los reconocimientos a efectuar por parte
de la administracién a buques de su pabellon para la
emisién de los correspondientes certificados. Estos
certificados aseguran el cumplimiento del anexo VI
del Convenio de forma integra una vez superados los
mismos.

Por tanto, la administracién maritima espafiola es
la responsable de la emisién, renovacion y refrendo
de estos certificados para buques espafoles y la ad-
ministracidn del estado de pabellén correspondiente
para buques extranjeros.

El marco regulador especifico que regula las con-
diciones generales y el procedimiento para la realiza-
cién de los reconocimientos del anexo VI del Conve-
nio MARPOL (73/78) es el Real Decreto 1837/2000, de
10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
de inspeccion y certificacién de buques civiles.

El Convenio MARPOL 73/78 es un instrumento perti-
nente de acuerdo con el Real Decreto 1737/2010, de
23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento
por el que se regulan las inspecciones de buques ex-
tranjeros en puertos espafioles. Ello significa que los
inspectores de la administraciéon maritima espafola
realizan los reconocimientos de buques extranjeros
para comprobar el cumplimiento del Convenio MAR-
POL (73/78) y, por tanto, de cada uno de sus anexos,
entre ellos el anexo VI sobre reglas para prevenir

la contaminacién atmosférica ocasionada por los
buques.

Ademas de lo anterior debemos incluir las inspec-
ciones de régimen ROPAX efectuadas de acuerdo con
el actualmente derogado Real Decreto 1907/2000, de
24 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento
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sobre Reconocimientos Obligatorios para Garanti-
zar la Seguridad de la Navegacién de Determinados
Buques de Pasaje, que se aplicaba a buques cualquier
bandera, espafiol y extranjero. El reglamento anterior
ha sido sustituido por el Real decreto 733/2019, de 20
de diciembre, sobre un sistema de inspecciones para
garantizar la seguridad en la explotacidn de buques
de pasaje de transbordo rodado y naves de pasaje

de gran velocidad en servicio regular, y por el que

se modifica el Reglamento por el que se regulan las
inspecciones de buques extranjeros en puertos es-
pafioles aprobado por el Real Decreto 1737/2010, de
23 de diciembre, de aplicacién a buques de pabellén
espafol exclusivamente.

En definitiva, se trata de reconocimientos previs-
tos en la normativa efectuados por inspectores de la
administracion maritima espafola en donde se com-
prueba, entre otras cosas, el cumplimiento del anexo
VI del Convenio MARPOL (73/78).

Los reconocimientos anteriores descritos en
los apartados a) y b) anteriores son inspecciones
tasadas en cuanto a su alcance y periodicidad,
denominandose comuinmente como inspecciones
programadas. De acuerdo con las denuncias recibi-
das en relacién con la contaminacién atmosférica
se efectuaron reconocimientos no programados de
acuerdo con los articulos 16 y 37 del Real Decreto
1837/2000, de 10 de noviembre, por el que se aprue-
ba el Reglamento de inspeccion y certificacion de
buques civiles.
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Resultados de la campaha

En las dos tablas siguientes se resume el resultado
de la campaiia de inspecciones efectuados en los
puertos de Almeria, Carboneras y Garrucha, en la
doble vertiente de inspecciones relativas al estado
rector del puerto (régimen MOU - ROPAX) e inspec-
ciones sobre el contenido de azufre en el combustible
utilizado a bordo de los buques durante la estancia en
el puerto.

INSPECCIONES EN EL AMBITO DEL ESTADO RECTOR DEL PUERTO (MOU / ROPAX)

2018 2019 2020 2021
N° de inspecciones 57 61 65 66
N° de deficiencias relativas al anexo VI del Con- 1 0 0 0
venio MARPOL

INSPECCIONES SOBRE EL CONTENIDO DE AZUFRE EN EL COMBUSTIBLE USADO EN PUERTO

2018 2019 2020 2021
N° de inspecciones 37 38 84 76
N° de tomas de muestra 17 13 62 34
N° de deficiencias 3 2 2 1

Los datos mostrados permiten extraer unas prime-

ras conclusiones:

® En primer lugar, se observa un alto grado de cum-
plimiento de los buques del anexo VI del Convenio
MARPOL. Esta tendencia se mantiene durante toda
la campafa.

® Latasa de incumplimiento (entendida como la rela-
cion entre el nimero de deficiencias detectadas y
el nimero de inspecciones) del limite de contenido
de azufre en el combustible usado por los buques
en los puertos de la provincia de Almeria empieza
siendo alta en el afio 2018 y va decreciendo en los
siguientes afios de forma sostenida. Esta disminu-
cién del incumplimiento puede estar directamente
relacionada con la propia existencia de la campania
y los oportunos procedimientos sancionadores que
se han abierto.

Como consecuencia de esta campafia de inspeccio-

nes, desde el afio 2018 se han impuesto ocho sancio-

nes por un importe total de 106.000 euros, siendo la

sancion de mayor cuantia de 36 000 euros.
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Buque al que se le ha impuesto la maxima sancién hasta el
momento en relacién con la campana.

La intencion de la Capitania de Almeria es conti-
nuar durante este afio con esta campafa de verifica-
cién, incrementando, si es posible, el numero de con-
troles para la deteccién de emisiones contaminantes
y tratando de afianzar, en este caso, la confianza de
la sociedad almeriense en el transporte maritimo, tan
importante para la economia del entorno. @
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ESTE I-\MANECER

te echa de me

El trangporte publico te echa de meroe

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

MINISTERIO
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA

Nuestra razon ereg td




Transporte vizcaino en la ria de Nervion:
instalaciones portuarias
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El Bilbao
mmeﬂro y maritimo

TE87TE.

Dentro del proceso de industrializacion
: : - » durante el siglo XIX, fue capital la
5 S\ ‘\ o modernizacién de los sistemas de transporte,
B - permitiendo aumentar la velocidad y el
o ~. ; : \ X/ e volumen d'e bienes y personas a .transportar.
! \ NS, / Este trabajo expone el caso de Bilbao, cuyo
obo k CF g )/ / desarrollo se produjo a la sombra de la
‘ \ { /{ actividad minera y siderurgica asociada, y
\ *_ que se extendid a otros sectores. Todo ello
\ / . teniendo como elemento principal la ria de
,V,’?'j,;g ‘ , ' —_+€ Nervion, en torno a la cual evolucionaron los
e N AR / ) sistemas de transporte maritimo-fluviales,
A g g‘, ;.e* N Y e L. &= ferroviarios y viarios. Este desarrollo en los
N Q{ij%w“:' ' \;;—; e g . Siglos XIX 'y XX dio lugar a la ciudad y sus
' - infraestructuras, tal y como las conocemos
hoy en dia.

ERVAN A

‘able electrico gubmaring W =
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Faro dela Gal

mitma abril 2022 73



Desde su
fundacion o pare

de Don Diego Lépez V de Haro en

1300, Bilbao nacié con una clara

vocacion comercial. Varios facto-

res hicieron que esta villa creciera a

buen ritmo: su posicién geografica

(puerto seguro con una situacion

estratégica entre Castilla y el mar),

la existencia de importantes recur-
sos minerales en forma de grandes
depdsitos de mineral de hierro

(cuya calidad lo hacia muy aprecia-

do para los procesos metallrgicos

de la época) y diversos privilegios
concedidos por diferentes Sefiores
de Vizcaya y Reyes de Castilla. Al
finalizar la Edad Media y comenzar
la Edad Moderna, esta ciudad ya te-
nia un importante trafico comercial
con diversos puertos peninsulares,
asi como otros de Europa, como
por ejemplo algunos pertenecien-
tes a las actuales Reino Unido,

Francia, Bélgica y Paises Bajos.

Pero aun sufriria una transfor-
macién mas importante en el siglo

XIX de la mano de los procesos de

modernizacién del sistema produc-

tivo y la industrializacién. Esta se
llevé a cabo de modo desigual en

Espania, siendo las zonas de mayor

desarrollo aquellas con importante

tejido productivo previo y recursos
naturales, como Catalufia, Asturias

y el Pais Vasco, siendo el caso mas

acusado en este ultimo el de la

zona de Bilbao. La industrializacién
vizcaina se vincula a la concate-
nacion de una serie de factores,
que de forma sintetizada son los
siguientes:

1. Las enormes reservas mine-
rales existentes en Vizcayay
su idoneidad quimica al ser
un mineral de hierro pobre en
foésforo, condiciéon indispensa-
ble hasta 1878 en la siderurgia
para poder producir un acero
de calidad.
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Vista en 1890 de la ria a la altura del barrio bilbaino de Atxuri. Labores de cargue de
mineral en gabarras, a la izquierda, el tradicional transporte mediante carros; a la
derecha, el transporte se realiza mediante vagoneta de transporte por via ferroviaria.

Hauser y Menet (1890-1919).

2. Uno de los aspectos principa- 3.

les de la Revolucion Industrial
que se produjo en el Reino
Unido fue el desarrollo de
diversas mejoras en la pro-
duccioén de hierro desde sus
inicios, que culminé con el
disefio de los convertidores
Bessemer (1856) y Siemens-
Martin (1867). Estas mejoras
permitieron abaratar enorme-
mente la fabricacién de hierro,
aumentando su produccion a

un ritmo vertiginoso y, del mis- 4.

mo modo, incrementando la
demanda de mineral de hierro
para dicha industria.

Las diversas reformas en el
sector de la mineria en Espaia
(1825, 1849, 1859, 1868) y su
aplicacion en territorio vizcai-
no, adaptandolas a las leyes
forales propias (como es el
caso del reglamento de 1827),
permitié una evolucion hacia
una mineria moderna. Este

y los anteriores dos puntos
impulsaron el interés de indus-
triales britanicos, franceses,
belgas y alemanes.

La implementacién de in-
fraestructuras de transporte
que facilitaron y abarataron el
transporte terrestre de mineral
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hasta zonas costeras, tenien-
do al vapor como elemento
de movimiento. El sistema de
transporte simbolo de este
desarrollo fue el ferrocarril,
siendo los ejemplos de ello en
esta region los de tipo minero
de Triano (explotado por la
Diputacién de Vizcaya, 1865),
Luchana Mining (Luchana Mi-
ning Company Limited, 1873),
Galdames (The Bilbao River
and Cantabrian Railway Com-
pany Limited, 1876), Orconera
(Orconera Iron Ore Company
Limited, 1877), Franco-Belga
(Societé Franco-Belge des Mi-
nes de Somorrostro, 1880) y de
Castro-Alén (Luis de Ocharan,
1892). A estas estructuras les
siguieron otras, con las que se
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Vista general de un cargadero de mineral en Luchana, Baracaldo, de Orconera Iron Ore,
en laria, y embarcaciones atracadas en la misma, de 1883. Archivo Histérico Foral de
Bizkaia.

complementaron, como tran-
vias aéreos, planos inclinados
y cadenas flotantes.

El embarque

Si bien en algunos casos el mi-
neral explotado era transportado
hasta zonas de carga en la costa
(en el de Castro-Alén, el cargadero
se situaba en el puerto cénta-

bro de Castro Urdiales), la gran
mayoria transportaron el mineral
hasta diferentes puntos a lo largo
de la ria del Nervion (Carcamoy
Navarro, 1987), desde Bilbao hasta
Sestao. El ritmo de los trabajos
portuarios de carga fue creciendo
constantemente, aiin mas si cabe
cuando comenzd la construccién
del puerto exterior de Bilbao a
cargo de Evaristo de Churrucay
Brunet (Junta de Obras del Puerto
de Bilbao, 1910). Estas obras co-
menzaron en 1877 y no terminaron
hasta 1904.

Pocos afios después de empe-
zar las obras portuarias, estas ya
permitieron que buques de mayor
calado Yy, por lo tanto, de mayor

tonelaje, pudieran acceder hasta el
propio Bilbao al eliminar el mayor
obstéaculo a la hora de embocar la
ria del Nervién, como era la barra
arenosa de Portugalete. Todo ello
facilitd mucho mas el comercio,

destacando entre todos el del mi-

neral de hierro.

Para los procesos de carga, se
desplegé a lo largo de la ria toda
una serie de estructuras y zonas de
embarque. Aunque por lo gene-
ral, muchos de los términos se
toman como sinénimos, se puede
observar una diferenciacién en la
terminologia empleada, de la forma
que se indica:

1. Embarcaderos industriales:
consistian en grandes estructu-
ras que se desarrollaron en las
zonas medias e inferiores del
curso de laria. Con el tiempo,
se conocieron genéricamente
como cargaderos (término con
el que nos referiremos a ellos
a partir de ahora). Construidos
en madera, se adentraban va-
rios metros en el curso del rioy
permitian el cargue de barcos
de mayor tonelaje. General-
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mente, se encontraban al final
de grandes infraestructuras

de transporte (ferrocarriles o
tranvias aéreos), y estaban ges-
tionadas por grandes empre-
sas mineras (Orconera Iron Ore
Co. Ltd., Compagnie Franco-
Belge des Mines de Somorros-
tro, Luchana Mining Co. Ltd.,
Landore Siemens Steel Co.
Ltd.) o ferroviarias que daban
servicio a otras compafiias
mineras (Ferrocarril de Triano,
Ferrocarril Santander-Bilbao,

abril 2022
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Esquema en plantay en perfil del descargadero que proyectaba construir la compaiiia
minera Orconera en Luchana en 1882 (Mitma/Puertos 15 411).

Ferrocarril Bilbao-Portugale-
te). El cargue del mineral se
hacia generalmente mediante
vagones de tren o baldes de
cargaderos, adentrandose en el
curso del rio.

Descargaderos: construidos en
madera, son plataformas que
se adentran en el rio, cuyo ob-
jetivo es, a diferencia del caso
anterior, servir como zona para
descargar materiales de utili-
dad, como por ejemplo madera
y carbon. Un buen ejemplo de
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ello es el caso de la compafiia
Orconera, que construyé una
estructura asi en 1884 (Mitma/
Puertos, legajo 15411), con el
objetivo de recibir carbén, ma-
teriales y efectos de almacén a
utilizar en sus instalaciones.
Embarcaderos pre-industriales
(en adelante, les llamaremos
embarcaderos para diferenciar-
los de los otros casos): al igual
que las dos estructuras ante-
riores, se tratan de plataformas
de madera que se adentran en
el rio, generalmente hasta la
linea de bajamar, en zonas de
la parte alta de laria, en areas
sin muelle bien definido, donde
barcos de mediano tamafio no
podian acercarse a la orilla a
cargar (Figura 5). En estos ca-
sos, la carga se realizaba gene-
ralmente de forma manual, si
bien en algunos casos podian
utilizarse pequefios carros o
vagonetas.

Muelles: en algunas zonas de
la parte alta del rio (que con los
afos acabé siendo en la mayor
parte, hasta el desplazamiento
de la actividad portuaria aguas
abajo a principios del siglo XX)
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Plano de la planta y secciones transversales y longitudinales de los embarcaderos propuestos para
construir en el barrio bilbaino Olaveaga por Enrique Poole (Mitma/Puertos 15 410).
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Ejemplo de proceso de carga/descarga en los muelles de Bilbao, realizada por
mujeres. En segundo término, se observa el embarcadero de San Mamés. Fototipia
realizada por Hauser y Menet, probablemente de finales de siglo XIX, y reutilizada en el
siglo XX para una tarjeta de la Comisaria Regia del Turismo en Espafa (Euskal Herriko
Meatzarittzaren Museoa/Museo de la Mineria del Pais Vasco.

se podia hacer la carga en
pequefias embarcaciones, lla-
madas lanchones o gabarras,
las cuales podian transportar el
mineral hasta barcos de mayor
tamafo. La carga se realizaba
de forma manual, a través de
pasarelas desde los muelles.
En este caso es de resefiar
que las labores de carga eran
muchas veces realizadas

por cargueras, mujeres que
formaban un gremio propio,
especializado en descargary
cargar embarcaciones, inclu-
yendo mineral. Dicho trans-
porte se realizaba mediante
grandes cestos transportados
sobre la cabeza, en un trabajo

e

Imagen en detalle de una vertedera en los muelles de Bilbao. En segundo plano

5.

6.

extenuante y generalmente mal
pagado.

Vertederas: eran estructuras
relativamente simples de
madera mediante las cuales se
podian cargar las gabarras 'y
lanchones desde muelles altos
y/o con marea baja. Consistia
en una plataforma que sobre-
salia ligeramente del muelle
desde la que se hacia la opera-
cion de cargue, orientando la
caida del mineral mediante una
plancha o apéndice movil.
Mangas: eran pequefias plata-
formas provisionales de made-
ra que se construian en zonas
de poca profundidad, ejercien-
do como muelles temporales

se observa la iglesia y puente de San Antén, simbolo de la villa y en cuyo escudo

aparecen (archivo personal de los autores).

mitma

donde se embarcaba el mineral
en embarcaciones de poco ca-
lado (lanchones, gabarras). Se
utilizaron en época antigua en
la zona de Bilbao y en afluen-
tes al rio principal (Cadagua,
Galindo).
El vertiginoso aumento de la
actividad portuaria incrementé
considerablemente la necesidad
de terreno a emplear para carga
y descarga. Dicha escasez se
acrecentaba por el desarrollo de
numerosas industrias a orillas
de la ria (astilleros, altos hornos,
fabricas metallrgicas). Esta pugna
queda bien patente en las decenas
de peticiones de concesiones de
depdsitos y estructuras de carga
de buques, a orillas de lariay en
las cercanias de infraestructuras
de transporte terrestre. A continua-
cion, se exponen tres casos que, si
bien son una pequefia muestra, dan
una idea de la citada necesidad y la
pugna por los terrenos portuarios
en las décadas de los afios 70 y 80
del siglo XIX.

La vertedera de Mina
Pequena

Fidel Oleaga y Compafiia solicitd
en 1882 la expropiacién forzosa
de terrenos para establecer una
vertedera, con el objetivo de poder
cargar gabarras y lanchones con
el mineral procedente de la mina
Pequefia (término municipal de Be-
gona, posteriormente anexionado
a Bilbao) respetando toda servi-
dumbre de paso existente como
el Ferrocarril de Bilbao a Durango
(Mitma//Puertos, legajo 15 411).
Sin embargo, el Gobernador
Pirala deniega dicha peticion el 6
de julio, al entender que, ademas de
invocar la ley de forma incorrecta,
no hubo de forma previa intento de
llegar a acuerdo con los duefios de
los terrenos afectados y, la zona de
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Plano de época donde se
sitia mediante colores la
ubicacion de los depésitos
y embarcaderos de Luis
Levison-Enrique Poole
(azul) y Raimundo Zulueta-
Vicente Martinez (rojo)
(Mitma/Puertos, 15 410).

solicitud se encontraba fuera de la
demarcacién de la mina.

Ante el recurso de alzada
presentado, la Junta Consultiva
de Caminos, Canales y Puer-
tos coincidié con el informe del
Gobernador, solicitando la deses-
timacion del recurso y afiadiendo
que se afectaban intereses, no solo
particulares, sino también de otras
entidades (municipal, Ferrocarril
Central de Vizcaya), asi como a la
vigilancia y navegacién de la ria, de
mayor interés que el alegado por
la explotacion minera. Ademas, se
hacia constar que la mina contaba
con otros medios para transportar
el mineral, como la mencionada via
ferroviaria y el camino de Bilbao a
Durango, que pasaba por la pro-
pia concesion. Esta solicitud es
remitida al rey Alfonso XII, siendo
confirmada finalmente el 4 de
noviembre.
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Embarcaderos en
Olaveaga

Este barrio, situado a orillas de la
riay en las cercanias de algunas
explotaciones mineras en la zona
de Bilbao, pasé a ser un lugar
codiciado para instalar estructuras
de embarque de mineral. Asi, entre
1871y 1873 a Luis Levison se le
concedid la construccién de 3 em-
barcaderos, que se van construyen-
do de forma progresiva.

En 1873, otro empresario minero,
Raimundo de Zulueta, solicitd
construir otro embarcadero al lado
de los anteriores, inmediatamente
aguas arriba. En ambos casos,
en la zona de tierra firme junto a
los embarcaderos se creaban los
correspondientes depdsitos de
mineral.

Estos depdsitos temporales de
mineral a orillas de laria, al igual
que otros, fueron concedidos en
aquella época por el gobernador al
amparo del articulo 20 de la Ley de
Aguas. Del mismo modo, entendié
que podia otorgar de forma tem-
poral y provisional los medios que
permitiesen realizar el embarque

de mineral (salvo en el caso de las
instalaciones de cierta importancia
o con intencién de ser permanen-
tes), todo ello para aprovechar la
creciente demanda de mineral de
hierro y, por lo tanto, el fuerte au-
mento en el precio del mineral.

El 21 de diciembre de 1874,
aprovechando el periodo bélico de
la Ill Guerra Carlista y la conse-
cuente paralizacion de la actividad
mercantil, se propuso regularizar
todas las concesiones realizadas
hasta el momento, anulandolas.
Para dicha regularizacién, era
necesario que se cumpliera el
articulo 25 de la Ley de Aguas,
algo que le fue recordado por Real
Orden al Gobernador, advirtiéndole
que no se repitiera en el futuro ni
otorgacién ni ejecucion de obra
alguna sin la autorizacién legal
correspondiente. Por todo ello, se
exigié su renovacién siguiendo las
prescripciones de dicha ley, dando
un plazo de 60 dias para que los
concesionarios presentaran la
documentacién correspondiente.

En el caso de las instalaciones
de Luis Levison y Block, estas se si-
tuaban en el punto conocido como
la Barraca (jurisdiccién de Abando,
que posteriormente se incorporaria
al municipio de Bilbao), en el barrio
de Urgozo. Anteriormente habia re-
cibido autorizaciones con caracter
provisional por parte del ingeniero
jefe (1871 y 1872) y del Goberna-
dor (1873) para construir un total
de tres embarcaderos, ademas
de tener permiso para situar un
depdsito de minerales en la zona
de costa inmediatamente cercana
a los embarcaderos. El 2 de enero
de 1875, Aureliano Jaufret, como
apoderado de Luis Levison, solicité
la regularizacién de dichas insta-
laciones, contando para ello con
todos los informes necesarios a su
favor. Esta Ultima peticion pasé el
3 de septiembre de 1875 a la Junta
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Plano presentado por Aureliano Jaufret en nombre de Luis Levison, con la planta'y

secciones del depésito y los embarcaderos.

Consultiva de Caminos, Canales y
Puertos del Ministerio de Fomento.

Llama la atencién que, a su vez,
Joaquin M. de la Azuela, que decia
ser el apoderado de Enrique Poole,
present6 sendas exposiciones,
alegando que dichas instalaciones
pertenecian a su representado,
indicando que parte del terreno del
depdsito de mineral que solicita-
ba Levison le fue anteriormente
adjudicado a Poole el 12 de octubre
de 1870, y que la concesién de
uno de los embarcaderos fue
hecho de forma conjunta a Poole
y Levison el 20 de marzo de 1871
(ambos duefios de minas en Bilbao,
especialmente en el cercano barrio
de Iturrigorri), solicitando para su
representado la legalizacion de
una parte del depésito y dos de los
embarcaderos.

No obstante, esta oposicién se
realiz6 sin estar dentro de ninguno
de los plazos legales previstos. Por
todo ello, la Junta recomendb la
concesion (siempre provisional) a
Luis Levison, otorgada por el Nego-
ciado el 16 de septiembre de 1875.
Dos afios después, esta concesion
se solicita pasar a Julio Levison,

mitma

concediéndose el 16 de febrero de
1877.

En el caso de Raimundo Zulueta,
este comerciante y naviero presen-
16 el 6 de mayo de 1873 la solicitud
para establecer un depdsito de mi-
nerales y un embarcadero en el ba-
rrio de Olaveaga, concediéndosele
con caracter provisional del 27 de
junio del mismo afio. Utiliz6 el terre-
no para depdsito desde entonces,
pero con diferentes interrupciones,
como el desarrollo de la contien-
da bélica de la lll Guerra Carlista.
Sin embargo, nunca construyé el
embarcadero, construyendo en su
lugar simples mangas.

Antonio Martinez de la Torre
en 1875 solicité autorizacioén
para establecer un depésito de
minerales y un embarcadero en el
barrio de Olaveaga, en la misma
zona ocupada anteriormente por
Raimundo Zulueta. Alegaba que la
concesioén de Zulueta habia cadu-
cado de acuerdo con la ley de 1874,
y dado que no habia presentado
reclamacion alguna en el periodo
estipulado, dicho terreno queda-
ba libre, siendo él el primero en
solicitar en forma la construccién
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de un depésito de mineral y un car-
gadero. A la peticién de Martinez
de la Torre se opusieron, ademas
del ya mencionado Zulueta, varios
vecinos y propietarios de Bilbao y
el Ayuntamiento de Bilbao, al cortar
el paso de carros y peatones, y
ocupar terrenos de servidumbre
publica; por el contrario, no vieron
problema alguno los comandantes
de marina y de ingenieros, ni la
comision médica.

La Seccién 42 de la Junta
Consultiva de Caminos Canales y
Puertos del ministerio de Fomento
estimé en 1875 la propuesta de
Martinez de la Torre como la que
mejor se ajustaba a la legalidad y
de mds provecho, concediendo la
concesion, de forma provisional y
teniendo que respetar el paso de
peatones y carros por los dife-
rentes caminos. Sin embargo, el
Negociado estimaba en 1876 mas
legitimo el derecho de Zulueta, ya
que no la consideraba caducada,
del mismo parecer que el Goberna-
dory el ingeniero de zona.

Ante tanta contradiccion, final-
mente la Seccién de Fomento del
Consejo de Estado decidio que
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Estado actual de un cargadero de la compaiiia Orconera, situada en el barrio
de Lutxana, Barakaldo (archivo del Museo de la Mineria del Pais Vasco).

era Antonio Martinez de la Torre el
que tenia derecho legitimo sobre
la concesioén, y otorgandose asi
por mediante Real Orden el 16 de
marzo de 1876.

Pero la historia de esta con-
cesion no termina aqui. En 1880,
Vicente Martinez presentaba un es-
crito indicando que la concesion se
hizo a Antonio Martinez, que era su
encargado, y que su fallecimiento
y posterior litigio por la concesién
con su viuda le impidié la construc-
cién del embarcadero y la actividad
en el mismo y en el depésito anexo,
en el plazo de 6 meses otorgado
en la concesion. No fue hasta abril
de 1879 que consiguid convencer a
la viuda de su encargado de que él
era realmente el concesionario, re-
conociéndolo como tal, y alegando
que se hizo en su representacion y
realizando el depésito de la fianza
exigida a su cuenta.

Por ello, con dicha fecha solicita-
ba una prérroga en la concesién, ro-
gando que no caducara para poder
dar salida asi al mineral explotado
en su mina, entonces arrendada a
un empresario britanico, coincidien-
do con el aumento de la demanda
de mineral de hierro y, por tanto, de
su precio. El ingeniero y la Junta del
Puerto emitieron sendos informes
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alegando que dicha concesién

era incompatible con la entonces
proyectada concesion del ferrocarril
de Bilbao a Portugalete. Con dicho
informe coincidié el Gobernador
que, remitiendo el expediente al
Negociado, dictaminé su caducidad
el 26 de noviembre de 1880.

Pese a una nueva exposicion de
Vicente Martinez en 1881 detallan-
do los obstaculos existentes para
su desarrollo, finalmente se deses-
timo y se recomendd la caducidad
de la concesién, confirmandose por
Real Orden del mismo afio.

Desarrollo a finales
del siglo XIX y principios
del XX

Estas pugnas por tener acceso a
terrenos e instalaciones para la acti-
vidad portuaria en la zona de Bilbao
continuaron hasta finales del siglo
XIX, si bien las citadas obras de |a
Junta de Obras del Puerto genera-
ron la desaparicién o disminucién
de las mangas y los embarcaderos,
y su sustitucion por muelles, verte-
deras y cargaderos. Sin embargo,
la existencia de todas estas es-
tructuras cambio a partir de inicios
del siglo XX. La concentracion de
las explotaciones mineras en unas

pocas empresas y, especialmente,
la disminucién en la exportacién de
mineral de hierro a consecuencia de
una cada vez menor produccion 'y
un mayor consumo por las fabricas
locales, provocé la desaparicion

de gran parte de las estructuras de
carga de mineral, limitandose con el
tiempo a los cargaderos. La expor-
tacién de mineral de hierro siguié
descendiendo, hasta su completa
desaparicién a partir de la segunda
mitad del siglo XX.

Hoy dia se conservan algunas de
aquellas estructuras, testimonio de
una actividad minera, comercial y
de transporte, que impulsé deci-
sivamente la industrializacién en
la zona. En la actualidad, se estan
promoviendo figuras de proteccién,
asi como restauracion en algu-
nos casos, dentro de una puesta
en valor del patrimonio industrial
vizcaino.
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Las locomotoras que movieron RENFE.
80 anos de historia

Juan Carlos Casas Rodriguez
Miguel Munoz Rubio

De la mano de sus dos autores, reconocidos
especialistas en la materia, esta publicacion
trata sobre la evolucién y transformacion
del parque de locomotoras de RENFE.
Organizado en torno a los distintos aconte-
cimientos histéricos, que se inician todavia
con el vapor en 1941 (afio de la creacién de
la entidad), y concluyen con las modernas
locomotoras que impulsan el AVE. El libro
cuenta con una profusa documentacion
graficay de forma que el lector puede
observar las sucesivas transformaciones

y ritmo de modernizacién en consonancia
con los acontecimientos. El desarrollo de las

maquinas ha ido de la mano de la incorpo-
racion de la tecnologia y la informatica, de
la modernizacion de las infraestructuras y
talleres, y de la formacién de un personal
cada vez més cualificado. La estructura del
libro comienza con los dltimos afios de la
era del vapor para continuar con la traccion
eléctricay terminar con las locomotoras de
ultima generacién. La mayor parte de las
ilustraciones proceden del Archivo Histérico
Ferroviario de la Fundacion de Ferrocarriles
Espafioles; se completa con una serie de
tablas y graficos que proporcionan la infor-
macioén cuantitativa.

80 anos de historia

Juan Carlos Casas Rodriguez y Miguel Mufioz Rubio

Cuatro siglos de ingenieria espafnola en Ultramar.
Siglos XVI-XIX

desempefiaron durante cuatro siglos
en América.

Esta obra se realizé con motivo de la
exposiciéon del mismo nombre que,
promovida en 2018 por el Ministerio

de Culturay Deporte y la Asociacién
Empresarial de Ingenieros Consulto-
res de Andalucia (ASICA), tuvo lugar
en el Archivo General de Indias de
Sevilla.

La exposicion, que fue comisaria-

da por Ignacio Sanchez de Mora,
presidente de ASICA y Maria Antonia
Colomar, ex directora del Archivo
General de Indias y archivera emérita,
se articulé en ocho apartados con el
propésito de aportar al visitante una
visién de la historia de los ingenieros
y de las diferentes ramas, asi como
de los trabajos mas destacados que

El catalogo se articula en torno a dos
bloques. En el primero, reputados
especialistas en cada materia profun-
dizan en cada uno de los temas que
se contemplan en la exposicién, que
van desde las obras hidraulicas o las
comunicaciones hasta la ciudad y el
territorio, como ejemplo. La segunda
parte reproduce los contenidos de la
muestra y sus textos explicativos a tra-
vés de muy buenas fotografias del de-
sarrollo de cada una de las secciones.
El libro contiene al final una extensa
bibliografia, de especial interés tanto
para especialistas en la materia como
para el publico en general.

Maria Antonia Colomar Albajar e
Ignacio Sanchez de Mora y Andrés

Luis Bellido

Javier Mosteiro (Direccién)
y Carlota Bustos (Coordinacién)

Luis Bellido. Arquitecto municipal de Madrid (1905-1939)

Se trata del catadlogo de la exposicién del mismo
nombre, que ha tenido lugar entre el 7 de octubre

de 2021y el 6 de marzo de 2022 en el centro Conde
Duque. La exposicion se centra en Luis Bellido, uno
de los grandes nombres de la cultura arquitecténi-
ca del primer tercio del siglo XX, como arquitecto
singular en el intento de renovacién del panorama
arquitecténico y, en particular, en sus largos afios de
servicio en el ayuntamiento de Madrid.

Las diferentes secciones de la exposicidn abarcan el
trabajo de Bellido en una ciudad entonces en plena
transformacion. Destacan nuevas infraestructuras
determinantes del desarrollo urbano (un caso des-
tacable es el Matadero Municipal) y nuevos parques
y zonas de recreo para la creciente poblacién; su
intervencién se contempla, ademas, en la ciudad

histérica y el replanteamiento de cémo conservar

o intervenir en edificios de valor patrimonial tan
destacado como la Casa de Cisneros, en la plaza de
la Villa, o la transformacién del antiguo Hospicio en
Museo Municipal.

El catadlogo recorre en su primera parte las distintas
facetas del arquitecto a través de su presencia en
las principales instituciones de Madrid. La segunda
parte recoge el contenido de la exposicién con
profusion de planos histéricos y fotografias de gran
belleza procedentes de las principales institucio-
nes regionales. Se completa esta publicacion con
una cronologia que enmarca al arquitecto con los
principales acontecimientos de su épocay con un
plano de la ciudad donde figuran destacadas sus
intervenciones.
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