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Los titulos juridicos referidos a las obras publicas a través de la historia

La evolucion de
«obra publica»

2 Revista del Ministerio de Fomento



La historia del poder o de la Administracion es la de la busqueda de titulos de

intervencion en las actividades sociales cotidianas. Titulos que se configuran
inicialmente como politicos para pasar después —cuando estan asumidos por la
sociedad— a ser meras técnicas instrumentales.

Cada época ha tenido su titulo prevalente: la
pax publica, el dominio publico, la policia, el fo-
mento, la obra publica, el servicio publico y la ac-
tividad prestacional. En la plenitud y en las pos-
trimerias de la Edad Media, la pax publica
—concebida a semejanza de la pax Dei que atribuia
ala Iglesia la potestad para garantizar la seguridad
de los lugares sagrados— permitio al rey entender
que le correspondia el poder de hacerlo en los ca-
minos y en los mercados (el coto regio), naciendo

asi el concepto de policia y, después, como regalia
mayor, el de dominio ptblico, pues, se dijo que, st
el rey mantenia el orden en esos lugares, lo hacia
porque eran de su titularidad. La policia fue el
titulo de intervencion arquetipico en la Moder-
nidad; la policia del bienestar o fomento, en el
siglo XVIII; la obra publica, en el siglo XIX y en
la primera mitad del XX, y la providencia asis-
tencial propia del Estado social, en la segunda
mitad de la pasada centuria.

i

P> Puente de la Constitucién de 1812 en Cédiz.
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Concepto clasico de obra publica

La intervencién publica en materia de obras —luego
llamadas puablicas— durante el siglo XVIII esta pre-
sidida por la idea de fomento. El Estado adquiere
la conciencia de hacer caminos, canales, faros y
puertos. Lo pusieron de manifiesto el P. Martin
Sarmiento, B. Ward, Antonio Ponz y, sobre todo,
Fernandez de Mesa, al decir que “una Monarquia
sin comodos caminos es, una nave sin remos, un
ave sin alas y un cuerpo paralitico, en que no puede
correr como conviene el juego del gobierno y la
economia”. Y ello se plasmo en la primera legis-
lacion general de caminos —el Real Decreto de 10
de junio de 1761, la Ordenanza de Intendentes
Corregidores de 1749, la Cédula de 1 de noviembre
de 1772, el Real Decreto de 8 de octubre de 1778,
etc.—y en el denominado Informe de Betancourt,
dirigido en 1803 por quien fuera Director del Ga-
binete de Maquinas en Espana e Inspector General
de Caminos en Rusia a Don Pedro de Cevallos. Al
considerar los caminos necesarios para el progreso,
se comenzo la carretera de Madrid a La Corunia
(1749), se construy6 la de Reinosa a Santander
(1750), se abri6 el camino de Bilbao a Burgos (1751)
yelde Irtn a Alava (1751). En 1769, se ordeno co-
locar mojones de piedra, de media en media legua.
Y de 1780 a 1789, se construyeron 195 leguas de
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REINOSA — Midquinas explorande

caminos y se repararon otras 200. Se fabricaron
322 puentes nuevos y se rehabilitaron 45. Se
hicieron 1049 alcantarillas camineras, como recogia
Cérdoba Pacheco. Lo mismo se puede decir res-
pecto de los puertos, pues en esa época se
mejoraron, ampliaron o construyeron de nueva
planta los de San Sebastian, Bilbao, Santander, Gi-
jon, El Ferrol, Cadiz, Malaga, Cartagena y Barce-
lona y se empez6 el alumbrado maritimo de una

P Maquina
explorando en la
estacion de Reinosa.
Cantabria. 1912,

P Acueducto de
San Telmo. Mdlaga.
Obra de ingenierfa
hidrdulica del s. XVII.



P> Puente de la Muza
en Balmaseda

forma regular, levantandose los faros de Monte
Igueldo, Punta Galea en Bilbao, La Coruna, Cadiz,
Malaga, Punta de la Podadera e isla Escombrera
en Cartagena, Barcelona y Mallorca.

Siglos XIX y XX

En el siglo XIX, afirmado el caracter sagrado e in-
violable de la propiedad, s6lo podia obligarse a los
particulares a su enajenacién —mediante la expro-
placion— si se precisaba para la ejecucién de una
obra de utilidad ptblica u obra publica a secas. Se
entendia por ésta, primeramente, los “caminos de
todas clases, los canales de navegacion, de riego y
desagiie, los puertos de mar, los faros y el deseca-
miento de lagunas y terrenos pantanosos en que
se interesen uno o mas pueblos, la navegacion de
los rios y cualesquiera otras construcciones que se
ejecuten para satisfacer objetos de necesidad o con-
veniencia general” (Instruccién para promover y
ejecutar las obras ptblicas, aprobada por Real De-
creto de 10 de octubre de 1843) y luego, mas am-
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pliamente, quedaron incluidos “los caminos de hie-
rro y las construcciones destinadas a servicios que
se hallen a cargo del Estado, de las provincias y de
los pueblos” —Ley de Obras Publicas de 13 de abril
de 1877—. El titulo de intervencién obra publica
inspira gran parte de la regulaciéon administrativa
del siglo XIX y de los comienzos del XX. La Ley
de Travesias de 11 de abril de 1849, la Ley de Ca-
minos Vecinales de 28 de abril del mismo ano, las
leyes de carreteras de 7 de mayo de 1851 —llamada
Arteta por su promotor—, de 22 de julio de 1857 —
conocida como Ley Moyano—, de 4 de abril de
1877 —tildada como Ley Toreno—, el plan general
de carreteras de 6 de septiembre de 1866, las su-
cesivas leyes de ferrocarriles, las de aguas de 1855
y 1879, la de puertos de 1880, la de obras
hidraulicas de 7 de julio de 1911 y la Ley Cambo
de paseos maritimos de 1922 —asumiendo la de
1918 del de Barcelona— encuentran su titulo legi-
timador en la nocién de obra publica. Esa variada
regulacion reservaba siempre la titularidad de la
obra a favor de la Administracién pero, por otra
parte, ponia de manifiesto su incapacidad empre-

FEBRERO 2019 5



sarial para ejecutarla. Asi se establecio, como
sistema normal para hacerlo, el del contrato. En
efecto, aunque en las primeras normas citadas el
régimen concesional tenia caracter subsidiario para
el caso de insuficiencia publica e imposibilidad de
su ejecucion mediante el sistema de contratas —con-
trato de obras—, pronto cambi6 la situacion. Desde
1855 y sobre todo desde 1877, es el régimen con-
cesional —la concesion de obra publica— el que de-
viene ordinario. Un sistema concesional apoyado
por la Administracion mediante subvenciones y
auxilios, concebido como contrato de resultado,
sujeto a la regla del principio de riesgo y ventura,
en el que no se garantiza al particular una renta-
bilidad por su inversion o por la explotacion de la
obra sino que ¢sta derivara del interés que despierte
en la sociedad.

La obra publica clasica declina en los albores del
siglo XX, pero no desaparece. La pasada centuria
es la del servicio publico, la de la actividad presta-
cional, a cargo del Estado. Este se reserva a su favor
la titularidad de innumerables actividades que con-
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sidera de interés general o social, hasta tal punto
que se hablo sin recato del Estado providencia o
el Estado prestacional. Y la obra publica ve
palidecer sus caracteristicas propias para modularse
con elementos funcionales propios del servicio pu-
blico. El examen de las leyes de 26 de febrero de
1953, de carreteras de peaje, la 55/1960, de 22 de
diciembre, sobre construccion, conservacion y ex-
plotacion de carreteras en régimen de concesion,
los decretos leyes especificos de las autopistas en
régimen de concesion dictados en los afios sesenta
de la pasada centuria y la Ley 8/1972, de 10 de
mayo, de autopistas en régimen de concesion, lo
evidencian. La obra publica se ve fuertemente con-
dicionada por la inclusién en su nocion de los ele-
mentos definidores del servicio publico, de tal suerte
que solo es obra publica la construccion de la
fabrica pues su gestion y explotacion esta presidida
por la idea de servicio. La prevalencia de esta idea
de servicio tuvo ademas otra consecuencia: la eje-
cucion directa de la obra publica por la Adminis-
tracion y, una vez construida, su apertura al uso
publico y gratuito, de manera general.

P Muralla de Avila.
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P Ejemplar de la
Constitucién de 1978
en el Congreso de los
Diputados.

Debajo, faro de
Cudillero, Asturias
(Foto Puertos del
Estado).

La Constitucion de 1978

La Constitucién de 1978 se aprobé cuando la
nociéon de Estado providencial o prestacional es-
taba en su punto algido. Y asi quedé plasmado
en multiples preceptos, configurandose una cons-

titucién econdémica —en sentido juridico— que pi-
vota sobre dos principios rectores diametralmente
opuestos —la libertad econémica, de un lado, y
la reserva publica de determinados bienes y ser-
vicios y la planificaciéon econdémica, de otro—.
Esos principios han venido siendo ponderados,
con mayor o menor intensidad, durante los afios
de su vigencia.

La prevalencia de los titulos servicio pablico y ac-
tividad prestacional en la Constitucion no significa
que el de obra ptblica quedara orillado. Antes al
contrario, pervive en la Norma Fundamental vy,
ademas, adquiere perfiles peculiares y de singular
relevancia; perfiles que estaban unas veces atishados
ya y otras, con un grado de maduracion relevante,
ala hora de su aprobacion.

En la Constitucion de 1978 y en su legislacion de
desarrollo, la obra publica ha sido configurada, en
primer término, como un titulo de distribucién de
competencias; en segundo lugar, se ha visto acen-
tuado el aderezo indivisible del servicio —quedando
ademas embebido en el concepto de infraestruc-
tura— vy, finalmente, esta hoy en fase de transfor-
macion para perder su nota caracteristica: su titu-
laridad publica.
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Distribucion de competencias

La obra publica se erige en la Constitucion de 1978
como un titulo de distribuciéon de competencias
entre el Estado y las Comunidades Auténomas, se-
gan previenen sus articulos 148 y 149. Las obras
publicas de interés de la Comunidad Auténoma
en su propio territorio, los ferrocarriles y las carre-
teras cuyo itinerario se desarrolle integramente en
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el territorio de la Comunidad, los puertos de
refugio, los puertos y acropuertos deportivos y, en
general, los que no desarrollen actividades comer-
ciales son competencia de las Comunidades Auto-
nomas. Los puertos y aeropuertos de interés
general, los ferrocarriles que transcurren por mas
de una Comunidad Auténoma, las obras publicas
de interés general o cuya realizacién afecta a mas
de una de ellas son competencia del Estado. La de-
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limitacion entre las competencias estatales y auto-
ndémicas pivota sobre dos criterios: uno, el territorio,
meramente fisico y otro, el interés general, de indole
cualitativa y cuya calificacion corresponde al Estado
(sentencias del Tribunal Constitucional 65/19

de 18 de marzo de 1998 y 118/1996, de 27 de junio

de 1996). Ahora bien, dichos criterios no son deter-

minantes de la atribucion. Y es que el Tribunal
Constitucional ha llamado la atencion

bre el ca-
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racter instrumental de la obra publica y, en conse-
cuencia, su sujecion a otros criterios atributivos de
competencia. La obra ptblica va intimamente ligada
al dominio publico o a otras competencias materiales
—tales como carreteras, aguas, costas, puertos, ac-
ropuertos—. En estos casos, el dominio pablico y las
citadas competencias materiales prevalecen sobre
el titulo obra publica de tal suerte que quien ostente
aquellas también es titular de ésta.
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Se ha sefialado antes que, desde de 1952, la nocién
de obra publica aparece cada vez mas tintada por
la idea de servicio publico. En la década de los
setenta del pasado siglo, las obras publicas de ca-
rreteras, de presas, de puertos se califican juridica-
mente como instrumentos mixtos de obra y servicio
publico. La doctrina ha puesto de manifiesto que
la Constitucién acoge ese planteamiento en relacién

10 Revista del Ministerio de Fomento

con los puertos, los ferrocarriles, las obras publicas
de interés general o los aeropuertos (Constitucion
Espafiola, articulo 149.1.20%, 217, 22%, 24%). Pero,
al no ser rigida la formulaciéon de este principio, la
Clonstitucion ha podido amparar una transforma-
cion profunda de la nocién de obra publica
operada por la legislacion sectorial. La obra ptblica
ya no es un titulo de intervencion propio aderezado,

indice



P> Vista de
avion aterrizando

en mas o en menos, por las caracteristicas del ser-
vicio publico. Ha evolucionado por unos derroteros
mucho mas amplios. Ha pasado, de una parte, a
ser una realidad mixta de construccion y servicio
publico y; de otro lado, ha quedado embebida en
el més amplio concepto de infraestructura —que
supera la estrecha idea de la obra aislada para in-
sertarse en un conjunto presidido por la idea de

indice
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sistema—. No es el lugar para hacer un examen de-
tenido y detallado de dicha evolucion. Baste para
evidenciarlo el caso de los puertos.

Los puertos fueron en el siglo XIX una mera obra
publica, lugar costero de refugio para buques; en
fin, obra publica. Al aprobarse la Constitucién en
1978, conforme a la legislacién entonces vigente
—Ley de Puertos de 1928—, en el puerto estaba ya
presente la idea de servicio publico de suerte que
era un espacio maritimo, ubicado en la costa, ca-
lificado como dominio publico y dotado de servicios
para asegurar la labor de transporte de los buques;
giraba en torno a tres elementos: el espacio mari-
timo, las instalaciones portuarias y los servicios.
Posteriormente, la Ley de Puertos de 1992 acentud
la idea de servicio publico. Como se ha dicho por
la doctrina, el puerto se concibe entonces como el
lugar adecuado para el intercambio de los modos
de transporte. Se configura como el lugar en el que
concurren de manera coordinada el buque, el au-
tomovil y el ferrocarril, deviniendo las labores pre-
cisas para asegurar dicha coordinacion esenciales
—carga y descarga o estiba y desestiba— inherentes
al propio concepto de puerto. Ahora bien, esta idea
del puerto como realidad mixta integrada por ele-
mentos propios del dominio, la obra y el servicio
publico e incardinada en la estructura de las fun-
ciones publicas ha quedado actualmente en gran
parte superada. Hoy el puerto es, ademas de todo
lo dicho, un espacio afecto al desarrollo de activi-
dades plurales, unas, de caracter econémico y otras,
no, como las culturales o de esparcimiento. Se ha
llegado a hablar de la “dimension ladica portuaria”
(Arroyo). En el puerto, se ubican acuarios, centros
comerciales, restaurantes, centros de congresos o
museos. Esta proteica concepcion del puerto esta
presente en la vigente Ley de Puertos del Estado
y Marina Mercante de 2011.

La Constitucion de 1978 ha
amparado una transformacion
profunda de la obra publica

Lo mismo que se ha expuesto para los puertos se
puede predicar de los acropuertos, de las estaciones
de ferrocarril o de los faros. La importancia de las
obras publicas, su asentamiento en bienes de do-
minio publico y la relevancia de las actividades de-
sarrolladas hacen que los poderes publicos no
hayan cedido —en la mayor parte de los casos— su
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titularidad y que el esquema definido constitucio-
nalmente siga siendo valido. Pero, al tiempo, la ne-
cesidad de asegurar una gestion eficaz de las in-
fraestructuras ha llevado a la legislacion sectorial
(Ley de Puertos citada, Ley 38/2015, del Sector
Ferroviario, Ley 37/2015, de Carreteras, ambas
de septiembre, etc.) —por influjo las mas de las veces
de la regulacién comunitaria europea—, en primer
término, a reducir la intensidad de la intervencion
publica pasando de un régimen de servicio publico
de las actividades a otro de interés econémico ge-
neral; en otros términos, los poderes ptblicos han
dejado de ser titulares de la actividad para ser sus
controladores especialmente intensos. Sin embargo,
esos poderes publicos han conservado la titularidad
de la obra. Todo ello ha comportado la privatiza-
cion de la gestion de los servicios y su sujecion a
las reglas de la libre competencia.

Revista del Ministerio de Fomento

Nuevos horizontes

En esta senda, se abre por el ordenamiento un
nuevo horizonte. Como se ha dicho, la titularidad
publica ha sido la nota caracteristica de las obras
publicas desde el siglo XIX. Asi se mantiene. Su
gestion se ha depositado en manos privadas a
través del correspondiente contrato de concesion,
pero siempre se ha preservado aquella titularidad
publica, aun debilitada respecto de ciertos
servicios —estrechamente vinculados a la obra—
que han dejado de serlo. Y aqui viene el salto cua-
litativo que las nuevas normas ofrecen: la pérdida
de la titularidad publica de las obras y de su ca-
racter de dominio ptblico. La obra ptblica ya no
se concibe necesariamente como una construccion,
tintada de la idea de servicio, siempre de titularidad
publica. Antes al contrario, se erige como de titu-

P> Puerto de Algeciras
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P> Torre de control del
aeropuerto de Mdlaga

laridad privada y de gestion privada, con la con-
siguiente exigencia de un canon por su uso, lo que
quiebra la tradicional gratuidad. Sus nuevos rasgos
definidores son su titularidad y gestion privada,
su uso publico y aprovechamiento general, bajo
la intensa inspeccion y supervision de la Admi-
nistracion. Baste mencionar en este sentido la si-
tuacién de los aeropuertos de AENA, S.A., cuya

titularidad le esta atribuida en régimen de pro-
piedad privada y no de dominio publico.

Por otra parte, la legislacion dictada en materia de
obra publica ha sufrido otra modificacion relevante
en lo tocante a su financiaciéon. Se ha dicho antes
que, durante gran parte del siglo XX, su construc-
cion se hacia directamente por el Estado, con
fondos propios, y se abria al uso publico, de ordi-
nario, gratuitamente. La exigencia de grandes ca-
pitales y la conformacién de la estabilidad presu-
puestaria como uno de los pilares del Estado —que
arranca del Tratado de Maastricht y culmina con
la reforma de la Coonstitucién en 27 de septiembre
de 2011— ha llevado a buscar nuevas férmulas de
financiaciéon de su construccion y explotacion. Mu-
chas han sido éstas: la creacion de fondos, con o
sin personalidad, cuyos recursos estan vinculados
ala concreta financiaciéon de la obra; la aplicacion
de contribuciones especiales con la misma finalidad;
la financiacion privada mediante férmulas de co-
laboracion (project management); la utilizacion instru-
mental de toda clase de personificaciones —publicas
y privadas—; la vuelta al contrato de concesion de
obra putblica —que revivi6 ya en la Ley de Contratos
de 1995y, de manera vigorosa, con la Ley de 2003~
y finalmente la articulacion de nuevas féormulas
contractuales como son los contratos de gestion
con inversion (BOT), de gestién con financiacién
(BTO) y de gestion con leasing. En esta voragine
evolutiva, la obra hidraulica —tradicionalmente
simple especialidad de la obra publica— conserva
sin embargo sus perfiles peculiares —ya descritos
en las Leyes de Aguas de 1866 y 1879—, consisten-
tes, de una parte, en una intima ligazén con la
idea de dominio publico y, de otro lado, en la ex-
clusion de su titularidad privada.

La obra publica sigue siendo hoy dia un titulo
juridico de intervencion publica. Ahora bien, des-
de la aprobacién de la Constitucién y por mor
de la legislacion dictada a su amparo o en su de-
sarrollo, sus perfiles propios y caracteristicas de-
finidoras tradicionales se han difuminado, de una
parte, en la nociéon de infraestructura vy, de otro
lado, superando los estrechos cauces de la idea
de servicio publico, en la de servicio econémico
o de interés general, de titularidad y gestion pri-
vada, sujeta a las reglas de la competencia, a fin
de asegurar su eficacia, su eficiencia, su agilidad
y su rentabilidad.

Belén Bada de Cominges

Subdirectora general de Legislacion
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3 P> Rampa interior. Patio del
8 Palacio Real de Madrid.
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El reto de la accesibilidad al Patrimonio Monumental (parte 2)

En la primera parte de este articulo sobre el reto de la accesibilidad al Patrimonio
Monumental (parte 1), publicado en la Revista de Fomento del pasado mes de
enero, vimos la importancia de trabajar con rigor y respeto en la mejora de la ac-
cesibilidad universal del patrimonio monumental, pues supone hoy un enorme de-

safio que tuvo un gran empuje con la publicacion en julio de 2018 del Informe
UNE 41531 IN, «Accesibilidad al Patrimonio Cultural Inmueble. Criterios genera-
les y metodologiay, con el que se abre un nuevo horizonte de posibilidades para
conciliar su recuperacion con un disfrute abierto a la diversidad humana, sin ex-
clusiones impuestas por razén de edad, discapacidad o de otra indole.

Se propone en esta segunda parte un recorrido, a través de una serie de ejemplos,
por distintas soluciones en materia de la accesibilidad llevadas a cabo tanto en Es-
pana como a nivel internacional. Se trata de una seleccion de casos que bien po-
drian merecer la consideracion de buenas practicas y con los que se pretende
poner de relieve que existen soluciones diversas y de calidad para dar respuesta

adecuada a la accesibilidad del patrimonio.

El enfoque dado a la accesibilidad universal en
su aplicacion al patrimonio no es homogéneco.
Cada pais ha ido perfilando unos rasgos propios,
caracteristicas singulares derivadas de unas culturas
y otras que se han ido decantando en el tiempo.
Asi, el enfoque anglosajon se caracteriza por su
pragmatismo, el francés por la contencién vy la dis-
crecion, el nérdico por apostar por soluciones a
veces mas «intensas» en pro de la accesibilidad y
el italiano aboga por el cuidado del disenio. Estas
tendencias se amalgaman, de modo que la expe-
riencia acumulada en estos afios las enriquece
desde su diversidad y las retroalimenta, por lo que
puede afirmarse que, hoy por hoy, se han difumi-
nado en cierta medida los acentos propios y las
aproximaciones convergen. Asi, el caso espaol es
buena prueba de ello al nutrirse de cada uno de
esos «afluentes» diversos que confluyen en el rio,
dia a dia mas caudaloso, del patrimonio accesible,
de modo que —pese al inmenso trabajo que queda
por delante— en Espafia se vienen sentando las
bases para cimentar de forma solida la aplicacion
de la accesibilidad universal al patrimonio.

Equilibrio y pragmatismo: esta pauta importantisima
se desprende del enfoque anglosajon de la cuestion
y supone otra de las claves del éxito al trabajar en
accesibilidad al patrimonio. La pauta es clara y pre-
cisa: no se ha de plantear ninguna intervencién en

el patrimonio si no se tiene la certeza de que dicha
medida vaya a resultar eficaz en materia de accesi-
bilidad. O, dicho de otro modo, evitemos interven-
ciones superfluas e ineficaces, y que ademas puedan
alterar el caracter singular del patrimonio.

Breve panorama internacional

Un recorrido panoramico de la accesibilidad al pa-
trimonio podria llevarnos por Francia, el Reino
Unido, Italia y Alemania. En Francia se destaca el
valle del Loira, la ciudad de Burdeos y la Sainte
Chapelle de Paris; en Inglaterra la accesibilidad
brota de forma natural en catedrales, termas ro-
manas 0 monumentos megaliticos; en Italia se vi-
sitara el primer jardin botanico europeo del que
se tiene noticia; y, por tltimo, en Alemania toma-
remos el Schwebebahn de Wuppertal.

Al recorrer el valle del Loira nos encontramos cas-
tillos como Chambord (1519-1539), donde Leo-
nardo dejo su genio reflejado en esa escalera heli-
coidal y en donde la accesibilidad se aplica con
contencién y sobriedad; se cuida la epidermis del
monumento asi como los detalles; sea como fuere,
la intervencién esta muy lejos de lograr el objetivo
de la «cadena de la accesibilidad». En Chenonceau,
construido en el siglo XVI, que es castillo y a la vez
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puente, con hermosos jardines y servicios higiénicos
accesibles; en el castillo de Fougeres, levantado
entre los siglos XII al XV, ademas de medidas en
accesibilidad fisica, escasas, puede apreciarse una
maqueta tacto-visual; en una de las mas
imponentes catedrales de Irancia, la de Bourges
(siglos XII-XIII), una sobria rampa, pero que cuida
los detalles, permite acceder al interior del templo,
donde estan disponibles un plano tacto-visual y
una maqueta, ambas de gran sobriedad.

Burdeos es una ciudad cuyo Puerto de la Luna fue
declarado por la UNESCO Patrimonio de la Hu-
manidad; ciudad hermosa, acogedora, elegante y
accesible donde las haya. El tranvia recorre el casco
historico y lo comunica con barrios periféricos;
también marcé un antes y un después en la movi-
lidad accesible y sostenible de la ciudad. Entre sus
edificios mas notables

En Inglaterra, las Termas Romanas de Bath, que
se remontan a época del emperador Claudio, re-
presentan un buen ejemplo de cémo aplicar de for-
ma brillante la accesibilidad universal en un mo-
numento complejo y singular. Ademas de la
accesibilidad fisica y sensorial, en este caso también
se ha tenido en cuenta la evacuaciéon en caso de
emergencia de personas con discapacidad, dispo-
niéndose zonas de refugio e itinerarios accesibles
de evacuacion.

La catedral de Gloucester, construida a lo largo
de cuatro siglos, abarcando el periodo 1089-1499,
es un magnifico ejemplo de puesta en valor de un
monumento, en este caso de arquitectura religiosa,
mediante la dotacién de medidas de accesibilidad.
Asi, las rampas cuidan cada detalle, la calidad de
los materiales, la iluminacién de las mismas, su
diseno; al altar se ac-
cede mediante un ele-

destacan, ademas de
la catedral, el Gran
Teatro, obra del ar-
quitecto Victor Louis,

La diversidad del Patrimonio
requiere diversidad de soluciones

vador vertical, sobrio
y rotundo; la visita del
monumento incluye

inaugurado en 1780.
Su accesibilidad se
plante6 de forma discreta mediante una plataforma
elevadora vertical en el lateral mas favorable topo-
graficamente de la escalinata. El centro histérico
cuenta con una serie de maquetas, estratégicamente
dispuestas en plazoletas, que reproducen las zonas
mas significativas y son fiel reflejo de sus plazas,
calles y monumentos, que pueden ser percibidos
mediante la vista y el tacto.

Sin abandonar Francia, ya en Paris, el recorrido
tiene otro de sus puntos obligados en la Sainte-
Chapelle, que data de 1298, situada en la Ille de
la Cité y considerada una de las obras cumbre
del periodo mas radiante de la arquitectura gotica.
Si bien las escaleras de caracol no permiten la ac-
cesibilidad fisica en el interior del monumento,
cuyas vidrieras son una cronica detallada de la
historia de Francia, el Centro de Monumentos
Nacionales ha propuesto la Coleccion «Sensiti-
néraires», concebida para mostrar monumentos
significativos a visitantes con ceguera o discapa-
cidad visual, mediante una visita sensible de los
mismos. La primera de estas publicaciones, que
contiene laminas perceptibles al tacto, libretos en
contraste cromatico y en gama de grises, ademas
de un CD con una descripcién detallada del mo-
numento, fue la dedicada a la Sainte-Chapelle.
He aqui un e¢jemplo de accesibilidad a los monu-
mentos mediante, en este caso, una iniciativa edi-
torial de calado y calidad.
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la libreria, la tienda
de recuerdos, la cafe-
teria y dispone de servicios higiénicos, siendo ac-
cesibles todos estos servicios; a destacar la prevision
de un mantenimiento sistematico de todos los equi-
pamientos de accesibilidad a fin de garantizar su
perfecto estado de funcionamiento en todo mo-
mento.

La dltima parada en las islas Britanicas nos lleva
al monumento megalitico de Stonchenge, cons-
truido entre 3100 a.C. y 2000 a.C., envuelto por
la lluvia y la bruma, pero asimismo dotado de ac-
cesibilidad universal en su Centro de Interpreta-
ci6én, que permite conocer a fondo estos restos
del pasado a personas con discapacidad fisica, au-
ditiva y visual.

En Italia encontramos el «Horto Botanico» de Pa-
dua, fundado en 1545, considerado el jardin bo-
tanico mas antiguo del mundo. En 1997 fue inscrito
en la lista del Patrimonio de la Humanidad de la
Unesco. La accesibilidad es tanto fisica como sen-
sorial visual, incluyendo un «itinerario para
visitantes con ceguera»; ademas, dada la atmoésfera
del lugar, cabria ser catalogado asimismo como un
jardin terapéutico, alejado del ruido, las prisas y
las inquietudes del alma.

Este breve recorrido internacional por la accesibi-
lidad al Patrimonio finaliza en la ciudad alemana
de Wuppertal, que visitamos desde el aire gracias
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P> Casco antiguo de Lisboa.




P> Metro elevado de Wuppertal, (Alemania).

al «Schwebebahn» metro elevado monorrail, inico
en su género, obra maestra de la ingenieria, inau-
gurado en 1901, época de Eiffel. He aqui un ejem-
plo singular de accesibilidad al Patrimonio, en
este caso, un sistema de transporte publico
urbano, panoramico, que se ha dotado de acce-
sibilidad mediante la construcciéon de ascensores
en sus estaciones y un disefio adecuado de sus an-
denes, cuya ligera curvatura permite adecuarse
a las oscilaciones del material movil, garantizando
la entrada y salida de los vehiculos a pasajeros en
silla de ruedas, con cochecitos de bebés, etc., de
forma auténoma y segura. Este Metro suspendido
en el aire, de 13,3 km de longitud, da servicio a
25 millones de pasajeros cada afio.

Panoramica espaiola

Siguiendo un orden cronolégico, repasaremos las
actuaciones llevadas a cabo en Paradores de Tu-
rismo, en los Reales Sitios, en museos relevantes y
en algunos centros y cascos historicos.

Ya en el afio 2004 la presidencia de Paradores de
Turismo tuvo la iniciativa de integrar los criterios
de accesibilidad universal y disefio para todos en
toda su red. La iniciativa, el Plan de Accesibilidad
Universal de Paradores (PAUP), form¢ parte del
Plan Estratégico de Paradores; sus objetivos iban
mas alld del cumplimiento de la normativa de ac-
cesibilidad estatal y de las Comunidades Auténo-
mas, abarcaban también el servicio al cliente y el
trato apropiado a personas con discapacidad. El
PAUP constituy6 una iniciativa pionera en Espafia,
cuya esencia era trabajar por la accesibilidad al
Patrimonio.

La red de Paradores de Turismo de Espafia es una
de las marcas nacionales mas conocida y valorada
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tanto dentro como fuera del pais. Buena parte de
los establecimientos de Paradores se asientan en
edificios que forman parte del patrimonio monu-
mental espafiol, convenientemente adaptados para
su uso como hoteles singulares, de alta calidad y
emplazados en lugares de especial significado, por
su historia y por su entorno natural o urbano.

El Plan parte de un reconocimiento del nivel de
accesibilidad de cada uno de los establecimientos
de la red y la sensibilizacién del personal de Para-
dores mediante cursos de capacitaciéon para
mejorar la atencion al cliente; ademas se redactod
un Manual de accesibilidad universal para hoteles,
editado de forma conjunta por el Real Patronato
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sobre Discapacidad y Paradores, que consta de 23
fichas técnicas, y de una Guia de trato apropiado.

El PAUP ha supuesto una iniciativa innovadora y
pionera en Espana en materia de accesibilidad al
Patrimonio. Entre otros, caben destacarse los tra-
bajos de mejora de accesibilidad de los Paradores
de Argémaniz, Puebla de Sanabria, Trujillo,
Ciudad Rodrigo y Jarandilla de la Vera.

Reales Sitios

El 21 de diciembre de 2009 se firmo6 un Convenio
de colaboracion entre Patrimonio Nacional, Fun-

dacion ACS y el Real Patronato sobre
Discapacidad cuyo objeto era el de hacer accesibles,
en la medida de lo posible, los Reales Sitios. El pri-
mer objetivo fue el Monasterio de San Lorenzo de
El Escorial, que visitan al ano mas de 500.000 per-
sonas, que se dot6 de accesibilidad fisica gracias al
trabajo de los arquitectos Luis Pérez de Prada, de
Patrimonio Nacional, y Carlos de Rojas, del Real
Patronato. Tras esta intervencion, este Programa
de accesibilidad para personas con movilidad re-
ducida se ha aplicado en el Real Monasterio de
Santa Clara (Tordesillas), el Monasterio de Santa
Maria La Real de Las Huelgas (Burgos), el Mo-
nasterio de San Jerénimo de Yuste (Cuacos de
Yuste. Céceres), la Real Academia de Espafia en
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Roma, el Palacio Real de Madrid, el Panteén de
Hombres Ilustres (Madrid) y el Real Monasterio
de la Encarnacion (Madrid).

En la primera de estas intervenciones, llevada a
cabo en el Monasterio de San Lorenzo de El Es-
corial se ha procurado —al igual que en las llevadas
a cabo con posterioridad— que los recorridos de
visita guiada del monumento para personas con
movilidad reducida coincidan lo mas posible con
los recorridos de la visita libre. A destacar que las
zonas visitables para personas con movilidad re-
ducida se han incrementado de forma significativa
después de la intervencion.

Ademas de la dotacion de rampas, que se han cui-
dado mucho tanto en su implantacién como en
su disefio y materiales, se ha dotado de accesibi-
lidad a los servicios higiénicos y se ha mejorado
la movilidad entre plantas; asi se ha instalado un
elevador hidraulico en la planta baja, en un cuarto
hasta entonces destinado a almacén, para hacer
accesibles la primera y segunda planta del mo-
nasterio. Por este elevador se accede directamente
a la galeria de Batallas, posibilitando también el
acceso a la Real Biblioteca del Monasterio. Esta
actuacion ha sido posible gracias a la especial sen-
sibilidad mostrada por la Comunidad Agustiniana
y el Real Colegio Alfonso XII, que han cedido
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parte de los espacios que ocupaban en la planta
primera y segunda para posibilitar la ubicacion
de este ascensor.

Accesibilidad sensorial auditiva

Por otra parte, la accesibilidad sensorial auditiva
ha sido asimismo tenida en cuenta y aplicada por
Patrimonio Nacional, estando orientada basica-
mente a la dotacion de bucles de induccién mag-
nética en los Centros de Recepcién de Visitantes
a diversos Reales Sitios, aprovechando en algunos
casos la rehabilitacion de dichos CRV. Estas in-
tervenciones son mas recientes; asi, durante el
mes de noviembre de 2017 se han realizado las
siguientes: Palacio Real de Madrid, Palacio Real
de Aranjuez, Monasterio de San Lorenzo de El
Escorial, Real Monasterio de la Encarnacion en
Madrid, Monasterio de San Jerénimo de Yuste,
Monasterio de Santa Maria la Real de las
Huelgas y Real Monasterio de Santa Clara de
Tordesillas.

A modo de ejemplo, en el Palacio Real de Madrid
se han instalado bucles de induccion magnética en
8 localizaciones: En el punto de informacién en el
centro de recepcién de visitantes; en taquillas; en
el mostrador de préstamo de audioguias; en la tien-

P Bucle de induccién
magnética. Real Convento
de la Encarnacion, Madrid.
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P Plaza de la Concepcidn,
San Cristobal de La Laguna,
Tenerife.

da, en el punto de informacién y consigna y en el
mostrador de préstamo de auriculares, ambos ubi-
cados en el zaguan de palacio; en el mostrador de
atencién de grupos guiados de la puerta de
Santiago; en el mostrador de control para el acceso
a la zona administrativa, ubicado también en el
acceso por la puerta de Santiago; y en la oficina
de registro e informacién. Todos estos bucles de
induccién magnética cumplen en su cobertura y
valores de funcionamiento con la norma UNE-EN
60118-4:2016.

Es importante tener en cuenta que la cadena de
la accesibilidad no sélo ha de aplicarse en el plano
de la accesibilidad fisica sino en todos los planos
y, en este caso, en el de la accesibilidad sensorial
auditiva.

Museos

El primer estudio de accesibilidad llevado a cabo
en el Museo Nacional del Prado data de 2001 —
previo a la ampliacién del Museo— realizado a ini-
ciativa del Real Patronato del Museo; en dicho es-
tudio, uno de los primeros redactados en Espana
en materia de accesibilidad al patrimonio, se llevo
a cabo un diagnéstico de accesibilidad universal y
se plantearon propuestas de actuacioén para la eli-

minacion de barreras en los itinerarios, accesos a
salas, cafeteria y servicios higiénicos; para su re-
daccién se analizaron una serie de museos signifi-
cativos a nivel internacional. Tras este primer es-
tudio, el Museo del Prado ha seguido trabajando
en la mejora progresiva de la accesibilidad de sus
instalaciones.

El Museo Arqueolégico Nacional (MAN), es uno
de los museos espanoles que ha aprovechado sus
obras de restauracion para dotarse de medidas
favorecedoras de la accesibilidad. La reforma co-
menz6 en 2008 y el museo se reabri6 al publico
el 1 de abril de 2014. La intervencién mas visible
en accesibilidad consiste en la construccion de la
rampa de acceso que goza de mucha mayor acep-
tacién por parte de los visitantes que las escaleras
alternativas; esto pone de relieve que las medidas
de accesibilidad, si se llevan a cabo de forma acer-
tada, benefician al conjunto de la poblacién al
plantear soluciones mas coémodas que requieren
menor esfuerzo; a destacar asimismo la discrecion
de esta rampa principal de acceso que en nada
afecta a la fachada del museo. Ademas, cabe des-
tacar la dotacion de una serie de estaciones tactiles
en distintos puntos del recorrido, que permiten
la percepciéon mediante el tacto de los contenidos
del museo a personas con ceguera o discapacidad
visual.
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Accesibilidad en centros
y cascos historicos

Queda fuera del alcance de este articulo propor-
cionar una relacion exhaustiva de intervenciones
para la mejora de la accesibilidad de cascos
historicos en poblaciones espanolas; a modo de
muestra se enunciaran algunos ejemplos, bien por
el alcance de las actuaciones, bien por tratarse de
obras pioneras o por la complejidad de las mismas.

La Rehabilitacion del Centro Historico de Madrid
parte del afio 1994. Se trata de un proyecto muy am-
bicioso —y necesario— debido tanto a la gran extensién
del mismo, mas de 320 hectareas, como a un elevado
nivel de deterioro arquitecténico, urbanistico, social
y medioambiental, existiendo areas con alto indice
de poblaciéon marginada y un fuerte incremento de
la poblacion envejecida con bajos recursos. Estos tra-
bajos fueron fruto de la colaboraciéon del Ayunta-
miento de Madrid, la Comunidad de Madrid, el Mi-
nisterio de Fomento y fondos de la Unién Europea,
en concreto del proyecto URBAN vy de los Fondos
de Cohesion, que se aplicaron para la mejora del
medio ambiente urbano. La Rehabilitacion del
Centro Histérico de Madrid incorpora como premisa
la mejora de la accesibilidad como un aspecto mas
de calidad de la intervenciéon, no como un elemento
aislado, y lo hace en cada una de las actuaciones em-
prendidas. Casos como el area del Dos de Mayo, el
entorno de la plaza Mayor o el barrio de Lavapiés
son ejemplos significativos. Entre los criterios de ac-
cesibilidad aplicados destacan los siguientes: aumento
del ratio superficie peatonal/superficie para vehiculos,
mejoras de la movilidad y la accesibilidad, mejora
de la seguridad vial, garantizar el acceso de los ve-
hiculos de emergencia (radios de giro suficientes),
preferencia del paseante frente al trafico rodado, pa-
vimentacién y materiales, suavizado de pendientes,
mejora del alumbrado, mejora del mobiliario urbano
y creacion de areas estanciales.

El Ayuntamiento de Avila viene también, desde
hace afios, trabajando en la mejora de la accesibi-
lidad en su casco histérico donde ha logrado hacer
accesible un tramo de su muralla y a diversos edi-
ficios de caracter monumental.

El Ayuntamiento de Vitoria/Gasteiz asimismo
destaca por sus politicas decididas para mejorar la
accesibilidad en el conjunto del municipio, con ini-
ciativas avanzadas de caracter medioambiental, y en
su casco antiguo; desde la puesta en funcionamiento
del tranvia, accesible, la movilidad urbana ha
mejorado de forma significativa; a resefiar el proyecto

«Abierto por Obras» de la catedral de Vitoria, que
plantea visitas accesibles al templo durante la
ejecucion de las obras de restauracion integral de la
catedral de Santa Maria, iniciativa que ha merecido
el reconocimiento por parte de la UNESCO.

San Cristobal de La Laguna, una de las ciudades
espafiolas declaradas por la UNESCO como Patri-
monio de la Humanidad, es la primera ciudad del
archipiélago canario que se dota de un Plan Integral
de Accesibilidad del Casco Urbano, aprobado por
la Comisiéon Municipal de Gobierno el 29 de enero
de 1996. Este Plan de Accesibilidad fue uno de los
primeros que se redactaron en Espafia y en el mismo
se contemplaban medidas como la implantacion de
un tranvia accesible que conectara el eje Santa Cruz-
La Laguna, o la peatonalizaciéon de las calles mas
significativas del casco historico lagunero. Estas dos
medidas troncales hoy dia son ya una realidad que
trasciende a la mejora de la accesibilidad y han
venido a transformar el casco historico de la primera
ciudad fundada en las islas Canarias por los
espaiioles, un 26 de julio de 1496. Convendria asi-
mismo destacar que, en las Ordenanzas Municipales
para la Accesibilidad Integral, Entorno Urbano y
Entorno Natural, aprobadas en junio de 1998, uno
de los capitulos se dedica a establecer los criterios
especificos en accesibilidad para cascos historicos y

antiguos.
[ Conclusion b—

Cabe concluir que el factor accesibilidad

mejora y revitaliza los entornos, sean arqui-
tectdnicos, urbanisticos o del transporte,
contribuyendo a revitalizar el patrimonio
monumental, poniendo en hora el reloj de
la historia, permitiendo el acceso, uso, com-
prensién y disfrute del mismo a la sociedad
en su conjunto. Los ejemplos presentados
ponen de relieve que hay soluciones, que
se estdn llevando a cabo y los resultados
estdn a la vista pues en ningdn momento
se han puesto en riesgo los valores patri-
moniales al aplicar la accesibilidad de forma
profesional, rigurosa y con conocimiento.
Cualquier intervencién, como obra humana
que es, tiene luces y sombras, de ahf la im-
portancia de aprender de la experiencia.

José Antonio Junca Ubierna
D.G. de Arquitectura,Vivienda y Suelo
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Desde hace casi 70 anos el Centro de Estudios de Puertos y Costas del CEDEX
(CEPYC) investiga y experimenta en sus laboratorios, ademas de ofrecer sus
servicios e instalaciones a entidades publicas y privadas de ambito nacional e
internacional.

Tenemos que remontarnos al afio 1951 para
hablar de los inicios del CEPYC, fecha en la que se
inauguro esta unidad, especializada en Puertos,
Clostas, Mar y Navegacion, del Centro de Estudios
y Experimentacién de Obras Puablicas (CEDEX).
Todo un referente para las instituciones ptblicas
con competencias en estas materias que ofrece sus
servicios a entidades publicas y privadas, tanto na-
cionales como internacionales.

Inicialmente se crea como Laboratorio de Puertos
de la Escuela Especial de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos, hasta que en 1957 pasa a ser
uno de los érganos en los que se estructura el CEDEX,
coincidiendo con su creacion, y no es hasta 1986
cuando adquiere su denominacién actual. Su
primer director fue el profesor Ramoén Iribarren
(1900-1967), reconocido como uno de los padres
de la ingenieria de puertos y costas que hizo grandes
aportaciones en esta materia, como son el método
de los planos de oleaje, la féormula racional para el
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calculo de la estabilidad de mantos de escollera de
diques en talud y el ntmero de Iribarren, que des-
cribe la forma de rotura de una ola.

Las lineas de actividad de este Ceentro son varias:
en materia de puertos, la planificacion y gestion
de infraestructuras y servicios portuarios, la soste-
nibilidad ambiental de la actividad portuaria, y las
estructuras marinas; en materia de costas lo relativo
a ingenieria e impactos ambientales y gestion de
zonas costeras; y en materia de navegacion trabaja
la seguridad maritima y la lucha contra la conta-
minaciéon en el mar.

En todos estos ambitos, proporciona trabajos de so-
porte técnico-cientifico a las principales politicas
publicas espafiolas y europeas, incluyendo, por
ejemplo, el Plan Nacional de Proteccion de la
Ribera del Mar y el Plan Nacional de Evaluacion
de Riesgo y Protecciéon contra Inundaciones,
ademas de realizar estudios y ensayos para el desa-




rrollo de grandes proyectos portuarios y
actuaciones de regeneracion o proteccion
de nuestras costas.

Todo ello ha permitido que, desde los
anos 90, el CEPYC haya ido adquiriendo
una experiencia muy importante en el
campo de la ingenieria portuaria y de di-
ques en Espana, ya que desde esta fecha
se han construido mas de 34 kilometros
de diques en aguas profundas para abrigo
de nuestros puertos, que han alcanzado
40-50 metros de profundidad en muchos
casos.

Esto es algo tmnico en el mundo pues en
un pais como Espaiia, de amplia tradicion
maritima, pero con poca plataforma con-
tinental y pocos estuarios para abrigo na-
tural de nuestros puertos, resulta impres-
cindible la construcciéon de obras de
proteccion exteriores en aguas relativa-
mente profundas.

El CEPYC esta preparado para realizar es-
tudios y proporcionar soluciones basadas
en la ciencia y tecnologia como son los
problemas derivados de los nuevos usos
del mar, entre ellos la desalacion o la ex-
plotacion de recursos energéticos renova-
bles, utilizando para ello la energia de
oleaje o la edlica marina.

Funciones

Entre sus funciones, siempre en conso-
nancia con el Estatuto del CEDEX,
destaca el desarrollo de proyectos de in-
vestigacion, de desarrollo tecnologico e
innovacion que tienen en cuenta las di-
rectrices contenidas en los planes euro-
peos y nacionales, ya sea a través de su
participacion en programas de otras en-
tidades como los desarrollados por ini-
ciativa propia. Ademas, se encarga de
prestar asistencia técnica especializada
tanto al sector publico como al privado,
con atencion prioritaria a los ministerios
de los que depende funcionalmente.

En el ambito de las aguas maritimas y sus
infraestructuras naturales o artificiales,
las funciones de este Centro pasan por
realizar actividades de obtencion, inves-

P> El CEPYC proporciona asistencia técnica al sector portuario.

tigacion, experimentacion y gestion de
datos relativos a recursos y fenémenos de
la naturaleza; definir, disenar, mejorary,
en su caso, evaluar y certificar las carac-
teristicas de los materiales, elementos, téc-
nicas, métodos y sistemas, asi como fo-
mentar su normalizacién; y proponer,
estudiar y elaborar, directamente, o en
colaboracion, reglamentaciones, normas
y en general cualquier clase de especifi-
caciones técnicas, a lo que se suman com-
petencias para dictar laudos arbitrales en
casos litigiosos cuando oficialmente sea
requerido para ello.

En cuanto a su colaboracion con otras
entidades destaca su participacion en di-
versas redes de institutos de ingenieria hi-
dréaulica maritima, como la Red de Ins-
titutos Nacionales Iberoamericanos de
Investigacion e Ingenieria Hidraulica,
fundada en 2004, con el objetivo de fa-
cilitar el aprovechamiento compartido
de capacidades, recursos y experiencias
al servicio del desarrollo en la region, de
la que forman parte 17 Institutos de 14
paises en dicho ambito. Asi, el CEPYC ha
realizado trabajos en Uruguay, Chile, Ar-
gentina y Cuba; actualmente lo esta ha-
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P> Entre otras materias, el CEPYC asesora en seguridad maritima

ciendo en México, Colombia y Pert, en
materias relacionadas con la medida del
oleaje, como es el caso de la colaboracion
con el Instituto Mexicano del Transporte
en el desarrollo de la Red de Medida de
Oleaje de México, ademas del desarrollo
de nuevos puertos en colaboracion con
entidades de consultoria y el estudio de
los riesgos en la navegacion en diferentes
puertos para la Autoridad Maritima de
Colombia.

Por otro lado, el centro participa en di-
versas asoclaciones internacionales como
PIANC e IAHR, siendo el CEDEX la sede ac-
tual de la Secretaria Mundial de esta
ultima asociacion de ingenieria hidraulica
con mas de 2.000 miembros y una muy
activa division latinoamericana.

Instalaciones

Este centro, en linea con los objetivos ge-
nerales del CEDEX, mantiene su foco de
atencién en el desarrollo de instalaciones
singulares y equipos de especialistas que
aporten un valor adicional al sistema cien-
cia-industria. Para ello colabora con las
universidades, en materia de investigacién
basica, y con las entidades publicas y pri-
vadas del sector, en trabajos de investiga-
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ci6n aplicada para el desarrollo de gran-
des proyectos.

Desde 1981 cuenta con unas instalaciones
de primer nivel ubicadas en Madrid, en
las que destaca el Laboratorio de Expe-
rimentaciéon Maritima que alberga los
grandes centros de ensayo en una sala de
8.000 metros cuadrados. Utiliza modelos
fisicos a escala reducida, como el Tanque
de Oleaje Multidireccional y otros dos
tanques gemelos de menores dimensiones,

P> Detalle de uno de los tanques de oleaje.

Servicios
técnico-cientificos
del cepyc

v Disefio y explotacion portuaria.
v Estructuras marftimas.
v Seguridad marftima.

v Planificacion y gestion ambiental
de la costa y del mar

v Estudio ambiental de
actuaciones en la costa y el mar.

v/ Monitorizacién costera y Marina.

v Protecciéon y recuperacion de la
Costa.

el Canal de Oleaje y Viento de Gran Es-
cala, una unidad de simulacién de manio-

bras de buques y un laboratorio de
Calidad del Medio Marino.

Tanques y canales ocupan el perimetro de
la sala, que no tiene pilares intermedios,
lo que facilita el aprovechamiento flexible
de su zona central, que queda ademas
libre para modelos 3D temporales cons-
truidos ad hoc. En dependencias anejas su
actividad esta soportada por talleres au-
xiliares de mecanica, carpinteria, fabri-
cacion de piezas, electronica e instrumen-
tacion.




Instalaciones
fijas del cepyc

v/ Laboratorio de Experimentacidn
Marftima.

v Tanque de Oleaje Multidireccional
de 34 x 32 x 1,60 m.

v Canal de Oleaje yViento a gran
escala de 90 x 3,60 x 6m.

v Tanques de Oleaje de 45 x 6,50 x
2my 35x650x 1,30 m.

v Canal de Olegje de 51 x | x 1,50 m.

v Canal de Oleaje y Corrientes de
20x 1,20 x 0,80 m.

v Tanque de Flujos de Densidad.

v Tanque de Oleaje y Corrientes de
270 m?,

v Espacio central de 4000 m? para
ensayos en 3D.

La sala esta servida por redes de agua
alimentadas por dos depositos propios,
de 1.000 metros cubicos cada uno, para
su reutilizacion en ensayos sucesivos, asi
como redes de energia y datos. Su su-
perficie queda cubierta por puentes graa
de 1.500 kilogramos para las tareas de
construccién y operaciones en la explo-

P -
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P> Vista de un ensayo a escala de infraestructura portuaria.

Llegar a buen puerto

P> En el CEPYC se efectdan ensayos a escala de todo tipo de estructuras marftimas.

tacion de modelos y de un conjunto de
pasarelas elevadas para la observacion
cenital.

Todo ello permite realizar trabajos de in-
vestigacion relacionados con el disefio y la
explotacion portuaria como son el com-
portamiento de los buques, las estructuras
maritimas, la proteccion de las costas y el
disefio de obras de recuperacion de playas
y también de creacion de playas artificiales,
ademas del estudio de vertidos liquidos de
tierra al mar y de dispositivos para la cap-
tacion de energias renovables marinas.

Tanque multidireccional

Destaca en este laboratorio el tanque de
oleaje multidireccional. Esta instalacion
singular entr6 en servicio en 1992 y cuenta
con unas dimensiones de 30 x 30 x 1,60
m. Esta dotado de 72 generadores de
oleaje independientes que reproducen olas
muy realistas para estudios costeros y por-
tuarios y que permite la experimentacion
de obras maritimas con oleajes cruzados,
de crestas cortas (multidireccional) o largas
(direccional) o con cualquier reparto di-
reccional de energia, caracteristica que le
distingue de la mayor parte de las insta-
laciones de ensayo que solo son capaces
de generar oleaje en una tnica direccion.

Las grandes dimensiones de su tanque per-
miten la consideracion en tres dimensiones
de las estructuras y zonas de costa a ensayar,
ala vez que su singularidad la hace muy
util para el desarrollo de la investigacion
basica sobre el oleaje en zonas costeras y el
contraste de modelos numéricos.

Esta instalacion ha servido para realizar
el ensayo de los diques de abrigo de gran
parte de los puertos espafioles, entre ellos
el de Levante del puerto de Malaga, la
ampliacién de Escombreras y de Tarra-
gona, los puertos exteriores de Ferrol y A
Coruna, los diques Este y Sur de la am-
pliacion del puerto de Barcelona y el de

FEBRERO 2019 27



28

P> Diferentes vistas de las instalaciones de ensayos y canales de oleaje.

su bocana Norte, entre otros muchos, tam-
bién la regeneracion de las playas de Gros
en San Sebastian o las de Barcelona. Ade-
mas, se han realizado ensayos con elemen-
tos para la generacion de energia y se ha
utilizado en varios proyectos de I+D+i de
la Union Europea sobre estructuras flo-
tantes y caracterizacion optica del oleaje.

Revista del Ministerio de Fomento

Oleaje y Viento

El Canal de Oleaje y Viento de gran escala
cuenta con 80 x 3,60 x 6,00 metros de ca-
lado y entr6 en servicio, en 1999, como
parte del laboratorio. Tiene capacidad de
generacion de olas de hasta 2 m de altura
y para ello el generador de oleaje esta for-

Indice

mado por multiples paletas cuyos movi-
mientos independientes estan controlados
por un sistema de ordenadores trabajando
en red.

Sobre el canal se incorporo, en 2009, un
tunel de viento capaz de generar flujos de
hasta 25 m/s de velocidad, que ofrece la
posibilidad de realizar ensayos a gran
escala y bajo la acciéon combinada de
oleaje y viento que permite el mejor
estudio de actuaciones de especial rele-
vancia. Para el ensayo de estructuras ma-
ritimas se minimizan las distorsiones que
se producen en ensayos de menores di-
mensiones, lo que permite su disefio en lo
relativo a la seguridad y funcionalidad,
tanto para su configuracién final como
para el estudio de fases constructivas.

Este canal de oleaje ha sido empleado para
el ensayo de multiples estructuras maritimas,
a escalas de 1:8 a 1:30, entre las que se pue-
den destacar el dique del Este del puerto de
Barcelona, los diques de los puertos
exteriores de Ferrol y Corufia, el dique de
Isla Verde en Algeciras, ademas de en varios
trabajos de I+D-+i sobre tipologias innova-
doras de diques y muelles. El Ttnel de
Viento se ha utilizado para la medida de
esfuerzos sobre acrogeneradores marinos y
en el estudio de rebases.

Entre sus caracteristicas singulares destaca
una galeria lateral acristalada para visualizar
los ensayos, la incorporacion de técnicas
opticas de medida, su fondo ajustable en
altura para reproducir los fondos marinos,
la absorcién activa de reflexiones y el ins-
trumental para medida de oleaje, rebase y
viento.

Simulacién de maniobras

Para el estudio de las maniobras de
accesos y en el interior de los puertos, en
zonas de aguas restringidas y en general
para la navegacion de los barcos o para
el analisis del comportamiento de un
buque fondeado, se dispone de una serie
de técnicas entre las que destaca, por in-
troducir el factor humano, como herra-
mienta mas avanzada los simuladores de
maniobra de buques en tiempo real.



Llegar a buen puerto

El laboratorio del CEPYC cuenta con una
unidad de estas caracteristicas, desde 1992,
que esta dotada de un puente full mission
con 270° de visién exterior, un puente se-
cundario completo enfocado principal-
mente a remolcadores, una consola para
el manejo de propulsiones y cuatro micro-
simuladores para realizar estudios relacio-
nados con el disefio y explotacién de la
zona maritima de los puertos y los relativos
a los riesgos para la navegacion, y un La-
boratorio de Calidad del Medio Marino
que realiza estudios analiticos de contami-
nantes en aguas portuarias y sedimentos.
Esta unidad permite, por ejemplo, «nave-
gar» accediendo al puerto de Barcelona
a bordo de un patrullero de la Armada
perfectamente simulado en su comporta-
miento y maniobrabilidad, pilotado por
un capitan de navio de la Armada Espa-
nola a cargo del timén.

Todos estos equipos son de aplicacién
tanto para el disefio de nuevas instalacio-
nes como para el de modificaciones en
terminales existentes para el cambio de
uso o renovacion de las mismas. Son ca-
paces de funcionar de forma sincronizada
—un piloto maneja el buque principal y
otros los remolcadores que le estén asis-
tiendo— o de modo independiente en va-
rios trabajos simultaneos.

El Puente Principal reproduce el de un
barco genérico, incluyendo los elementos
de informacién, control y comunicacio-

P Interior del simulador de maniobras para el acceso de buques a puertos.

nes. La vision exterior durante las ma-
niobras se proyecta en una pantalla ci-
lindrica envolvente con 270° de vision
alrededor de la cabina del puente en el
plano horizontal.

El Segundo Puente, con visiéon exterior
de 120°, dispone de los elementos espe-
cializados de control propios de un remol-
cador de tipo Voith-Schneider, para tra-
bajar de forma sincronizada con el Puente
Principal en estudios que asi lo requieran,
o bien con cualquier otro tipo de buque
en estudios independientes.

Para las maniobras con remolcadores,
ademas del modelo numérico general de
uso con cualquier tipo de buque, se
dispone de un modelo simplificado, pu-
diendo ser gobernados los remolcadores
manualmente desde los cuatro Puentes
Auxiliares.

Difundir el conocimiento

Todo este conocimiento que se adquiere
fruto de la experimentacion en el labora-
torio, asi como todos los avances en materia
de puertos y costas a través del trabajo que
se realiza en el CEPYC se difunde y transfiere
a través de publicaciones, talleres, jornadas,
seminarios, simposios y cursos, asi como
mediante la creacién y el mantenimiento
de portales tematicos de informacién a tra-
vés de las redes de comunicacion.

Personal i

La estructura de personal del CepyC
permite la configuracién de equipos
pluridisciplinares para el estudio inte-
gral de problemas de elevada comple-
jidad desde la perspectiva tanto de la
ingenierfa como del medioambiente.
Estd compuesta por una plantilla de
95 personas, con una media de edad
de 48 afios, en su mayorfa titulados
universitarios entre los que hay doc-
tores, ingenieros superiores y licencia-
dos, un 60% especializados a su vez en
hidrdulica marftima y naval, desde in-
genieros de caminos canales y puer-
tos, a ingenieros navales o licenciados
en ndutica, otro 20% titulados en
ciencias de la tierra y del ambiente,
geologfa, biologla marina o ciencias
ambientales y el 20% restante con ti-
tulacion en ciencias bdsicas, ya sean
matemadticas, quimica o fisica.

También se ha materializado en el de-
sarrollo de un «Curso Internacional de
Ingenieria de Puertos y Costas», im-
partido durante el periodo 2000-2009,
con 500 horas lectivas y 5 meses de du-
racion, que ha tenido en todas sus edi-
ciones una importante participaciéon de
profesionales latinoamericanos y que
se espera poder volver a retomar en un
futuro préximo.

Por otro lado, y desde el ano 2007, el
CEPYC dispone de un sistema de acceso
a los informes realizados para la Direc-
cion General de Sostenibilidad de la
Costa y del Mar desde el anno 2005, in-
cluyendo las memorias de los estudios y
otros contenidos de caracter comple-
mentario, como videos, tablas de resul-
tados o capas de informacion geografica,
ademas de otros documentos de centros
del CEDEX, que suman en conjunto mas
de 4.000 archivos. Todo ello a través de
Internet.

Pepa Martin Mora
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Tras las
constantes

Autoridad Portuaria del Puerto de Valencia

P>Puerto de Valencia.
El mayor crecimiento en
los puertos de titularidad
estatal se produjo en el
tréfico de contenedores.
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El Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espana (OTLE) es una ini-
ciativa del Ministerio de Fomento que
esta recogida en el Plan de Infraestruc-
turas, Transporte y Vivienda 2012-2024
(PITVI) y que se lleva a cabo en la Se-
cretaria General de Transporte. Dos
de sus principales objetivos son pro-
porcionar una vision global e integral
de la situacion del transporte y la lo-
gistica en Espana que facilite la toma
de decisiones eficientes y racionales y
garantizar la transparencia de la infor-
macion del transporte y la logistica.
Con mas de seis anos de actividad, su
base de datos de libre acceso es pro-
bablemente la mas completa y actuali-
zada del pais. Buena parte de su labor
queda reflejada en su Informe anual,
donde se toma el pulso a todos aque-
llos aspectos relacionados con el
transporte y la logistica a fin de pro-
porcionar una radiografia puntual y ex-
haustiva de su evolucion aho a ano.

El Observatorio del Transporte y la Logistica
en Espana (OTLE) fue creado en el afo 2013 con
el objetivo de dotar al Ministerio de Fomento de
una herramienta de apoyo, tanto en la planificacién
de infraestructuras como en la toma de decisiones
de creacion y gestion de servicios de transporte,
basadas en criterios de eficiencia y utilizacion ra-
cional de los recursos y, siempre, desde una vision
integral de los distintos modos de transporte.

La Division de Estudios y Tecnologia del
Transporte fue la encargada de desempenar las ta-
reas necesarias para su puesta en marcha y
posterior desarrollo, contando con el apoyo de la
Subdireccion General de Tecnologias de la Infor-
macion y Administracién Digital, adscrita al Mi-
nisterio de Fomento.

Hoy en dia, para desarrollar su labor, el OTLE
cuenta asimismo con la ayuda de otros organismos
y entes del Ministerio ligados a distintos sectores y
especialidades del transporte: Direcciéon General
de Carreteras, Direccion General de Aviacion Civil,
Direccion General de la Marina Mercante, Direc-
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cion General de Transporte Terrestre, Direccion
General de Programacion Econémica y Presupues-
tos, Secretaria General Técnica, AESE, CEDEX,
CIAIAC, Adif, ENAIRE, Puertos del Estado, So-
ciedad de Salvamento y Seguridad Maritima,
Renfe y Aena. El OTLE recaba también datos de
otras entidades publicas y privadas a fin de pro-
porcionar una visién lo mas amplia y plural del
sector, entre otros de: Instituto Nacional de Esta-
distica, Observatorio de la Movilidad Metropoli-
tana, Instituto de Comercio Exterior, Banco de
Espana, Fundacién BBvA, Alimarket, asi como de
diversos ministerios: Industria, Energia y Turismo,
Empleo y Seguridad Social, entre otros.

Informe anual

El trabajo desarrollado por el OTLE queda plas-
mado cada afio en un informe anual, un informe
monografico que busca profundizar en cuestiones
relevantes y de actualidad para la actividad del
transporte, la jornada anual de difusién de
resultados y el mantenimiento y mejora tanto de
su base de datos como de su sistema de indicadores.

El Informe Anual del OTLE examina afio tras afio
la realidad del transporte y la logistica en nuestro
pais mediante la extraccién de los datos e indicadores
mas significativos. Desde 2013 dicho informe tiene
periodicidad anual y su consulta es accesible sin nin-
gun tipo de restriccién desde la pagina web del OT-
LE: http://observatoriotransporte.fomento.es. En
su portal web también estan disponibles todos los
informes publicados por el OTLE desde su co-
mienzo, la totalidad de las tablas, graficos y mapas
explotados a partir de su base de datos, el sistema
de indicadores OTLE y la descripcion de la me-
todologia empleada.

Este ano se ha hecho publico el Informe corres-
pondiente al afio 2018, que incorpora, como ya
sucediera en la anterior edicién de 2017, un anexo
metodologico en el que se describen los procedi-
mientos de trabajo seguidos para la obtencion de
datos a fin de hacer mas facil su consulta e inter-
pretacién. Como ya es habitual desde 2015, el OTLE
ha elaborado también un informe monografico
que se puede consultar como documento separado
y que esta vez se ha dedicado a la transformaciéon
digital en el transporte.

Respecto a otras mejoras apreciables en esta nueva
edicién, ademas de la revision y puesta al dia de los
distintos capitulos informativos ya consolidados,



AENA

» Corredor litoral junto
al aeropuerto de
Barcelona-El Prat.

cabe destacar especialmente la incorporacion de
nuevos contenidos. En concreto, los capitulos
relativos a transporte de mercancias por carretera,
transporte ferroviario de mercancias y transporte
aéreo se han ampliado con nueva informaciéon que
permite completar y dar mas nitidez a la radiografia
general del transporte en nuestro pais.

También, segtin indican los responsables del In-
forme, se ha proseguido con el proceso de «ree-
valuacion de los indicadores comenzado en la edi-
cién anterior. Dicho proceso ha culminado, tras
un analisis critico de todos los indicadores exis-
tentes, con un nuevo panel que engloba un total
de 193 indicadores distribuidos en bloques equi-
valentes a los de la base de datos». Asimismo, a
fin de facilitar un acceso lo mas intuitivo posible,
se ha creado un arbol de navegaciéon de
indicadores en la web, clasificado conforme a las
siete grandes areas tematicas del OTLE: movilidad,
socloeconomia, infraestructuras y capital, segu-
ridad, sostenibilidad, transporte metropolitano y
logistica. Con ello se facilita la accesibilidad y la

interrelacion entre toda la informacion. También,
por otra parte, siempre en aras de hacer mas sen-
cilla y directa la consulta, las exposiciones relativas
a la metodologia utilizada se han extraido de las
secciones correspondientes y han sido incluidas
todas en un solo anexo metodologico, al igual que
ya se hizo en la edicién anterior.

Crecimiento de la movilidad

Por cuanto concierne a la primera de las grandes
areas del Informe, la movilidad, los datos referidos
a 2017 revelan un importante crecimiento en el
caso de las mercancias, en la linea de lo
acontecido también desde 2013, mientras que de-
crecio ligeramente en el caso de las personas. Asi,
en el ano 2017 se transportaron 1.410 millones
de toneladas y se alcanzo la cifra de 427 mil mi-
llones de viajeros/kilometro de movilidad interior.
Estos totales representan, respecto a 2016, un au-
mento del 9,57% para el transporte de mercancias
y una reduccion del 2,65% para el transporte de
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viajeros (sin incluir el transporte urbano y metro-
politano). Y en cuanto a movilidad exterior, las
toneladas transportadas crecieron también un
7,4% sobre las cifras de 2016, alcanzandose los
554 millones de toneladas en 2017. Por su parte,
con datos referidos en este caso a 2016, el nimero
de viajeros con origen o destinos internacionales
alcanz6 los 328 millones, un 5,5% mas que en

2015.

Desglosados los datos segtn los distintos modos de
transporte, el Informe 2018 del OTLE refleja que,
en el caso de la carretera, hubo un nuevo incre-
mento en sintonia con lo sucedido en los cuatro
anos anteriores, con crecimiento del global del
trafico de vehiculos/km, que alcanzé un 2,2% mas
sobre 2016, segtin la informacion facilitada por la
Direccién General de Carreteras del Ministerio.
Por otra parte, segtiin datos de la Encuesta Perma-
nente de Transporte de Mercancias por Carretera
(EPTMC) destaca el aumento del transporte de
mercancias con un crecimiento anual del 9,9%,
alcanzando los 1.335 millones en el total de tone-
ladas transportadas en 2017 y sumando un
aumento de mas del 25% desde 2014.

En cuanto al modo ferroviario, el Informe registra
que en el afio 2017 se mantuvo igualmente la evo-
lucién positiva de anos anteriores. Los servicios en
Espafia de viajeros de larga, media distancia y cer-
canias prestados por Renfe (incluyendo la antigua
FEVE), Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(rGC) y Euskotren consiguieron un aumento del
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4,1% sobre 2016, hasta alcanzar un total de 603
millones de personas transportadas en 2017. De
modo significativo, los mayores crecimientos se pro-
dujeron en los servicios de cercanias, con un 3,6%
mas hasta totalizar 9.380 millones de viajeros/ki-
lémetro; los de larga distancia experimentaron a su
vez otro aumento del 3,0%, hasta los 14.831
millones de viajeros/kilémetro, un crecimiento sus-
tentado en buena medida gracias a la buena pro-
gresion de la alta velocidad.

Estas cifras en positivo se produjeron igualmente
en el caso del transporte de mercancias, que expe-
riment6 un incremento del 6,3% hasta sumar 28,3
millones de toneladas transportadas en 2017, un
dato que supone un significativo aumento con res-
pecto a los dos afios anteriores, pero aun sensible-
mente inferior a los registros de hace una década.

Buen comportamiento

En el Informe se refleja también el buen com-
portamiento que el transporte aéreo tuvo en
2017, creciendo por cuarto afio consecutivo. En
primer lugar, los vuelos comerciales de viajeros
en la red de aeropuertos de AENA aumentaron
hasta un 6,3 % mas sobre 2016, sumando un total
de 1.541.822 vuelos en 2017. Cabe mencionar es-
pecialmente el caso de los vuelos internacionales,
que crecieron hasta un 6,6% mas, aunque también
lo hicieron con fuerza los nacionales, con un in-
cremento del 5,4%.

"
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D>El tren se mantiene
como el medio

de transporte mds
sostenibe.

PEl 94% de las
toneladas transportadas
en Espafia se mueve por
carretera.



P> Autopista de peaje AP-7
sin barreras
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En total, el nimero de viajeros registr6 un 8,3% de
aumento sobre 2016, mayor incluso que el de los
vuelos, de lo que se puede deducir una ligera
mejoria en el aprovechamiento de las flotas. Aqui
cabe sefialar también un mejor comportamiento
de la demanda en las distancias largas: internacional
no-Schengen, que creci6 un 16,2%; seguido de na-
cional, con un aumento del 8,2%, y Europa-Schen-
gen, con solo un 1,1% de incremento.

El aumento del 8,2% registrado en 2017 en el
numero de viajeros en vuelos nacionales, hasta
totalizar algo mas de 36,5 millones de personas, se
debi6 de manera destacada a las conexiones insulares,
si bien no en exclusiva. Por ejemplo, crecieron sig-
nificativamente los enlaces de Madrid con Palma de
Mallorca, Gran Canaria 'y Tenerife, asi como los de
Barcelona con Palma de Mallorca y Menorca. Pero
también hubo incrementos importantes en los vuelos
peninsulares, en especial en el corredor Madrid-Bar-
celona. De los datos generales de la actividad en el
conjunto de aeropuertos de la red Aena se desprende
que, en lineas generales, en 2017, los sintomas de
crecimiento se hicieron extensivos al conjunto de ae-
ropuertos, incluidos los de tamano medio y pequefio,
st bien los dos grandes acropuertos de Madrid y Bar-
celona, junto a los de los principales destinos turisticos
—Malaga, Baleares, Canarias—, siguen manteniendo
posiciones muy destacadas en cuanto a actividad con
respecto al resto.

Por su parte, el transporte aéreo de mercancias
tuvo igualmente un balance positivo en 2017,
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segun refleja el Informe del OTLE. Las toneladas
transportadas por via aérea aumentaron un 16%o,
siendo especialmente relevante el crecimiento en
el ambito internacional, que alcanzoé el 17%. Y
hubo también un aumento del transporte nacional,
estimado en el 5,5%.

En cuanto al modo maritimo, el Informe revela que
se produjo también un crecimiento significativo de
la actividad en los puertos espafioles pertenecientes
al sistema portuario de titularidad estatal (Autoridades
Portuarias). En conjunto se gestion6 en ellos mas de
155.000 buques en 2017, lo que supuso un ascenso
del 2,7% con respecto al afo anterior.

Las toneladas totales transportadas en el conjunto
de puertos del Estado crecieron un 5,9 % en 2017,
suponiendo un total de 507 millones de toneladas.
De este volumen, la mayor parte, cast el 87%, tiene
origen o destino fuera del territorio nacional. A esa
cifra es preciso sumar la de los puertos de titularidad
autonémica, que gestionaron 10,6 millones de to-
neladas, el 2,1% de la demanda total, destacando
la mercancia proveniente del exterior y, en términos
relativos, los segmentos del cabotaje y la pesca.

Por tipo de mercancia y en relacién con la actividad
registrada en la red de puertos del Estado, el mayor
incremento se produjo en el trafico de los graneles
solidos, con un aumento de 10,3% de toneladas res-
pecto al afio anterior. Los contenedores también si-
guieron creciendo por quinto afo consecutivo, acu-
mulando un 30% mas desde 2007 y suponiendo ya

PEl ferrocarril
transportdé 603
millones de

personas en 2017.



un 33,3% del volumen total transportado. El
fenémeno de la contenerizacién cobra especial fuerza
en los puertos con mayor trafico como Algeciras, Va-
lencia y Barcelona, donde el volumen de mercancia
en contenedores supera con creces la media.

Por otro lado, en el pasado aflo la red de puertos
de titularidad estatal conoci6 también un aumento
del 5,9% en la demanda de transporte maritimo
de viajeros, llegando hasta los 26,2 millones de per-
sonas y manteniendo la tendencia iniciada en 2012.
Practicamente todos

los sectores del trans-

en 2016 fue el modo aéreo el que por primera vez
superd al resto, incluida la carretera, desde que se
inicio la serie de registros, con una cuota del 49,3%.
La carretera, de acuerdo con los datos de los ob-
servatorios transfronterizos (Pirineos, Portugal), al-
canzo el 48,4%. En los buenos datos del modo
aéreo ha influido, segiin todas las estimaciones, la
excelente marcha del sector turistico, con un vo-
lumen de viajeros en progresiéon creciente y
sostenida durante los tltimos afos.

En cuanto a transpor-
te interior de mercan-

porte de viajeros cre-
cieron, aunque fue el
de cruceros el que lo
hizo con mayor fuerza
(+6,7%), remontando

Las toneladas totales transportadas en
el conjunto de Puertos del Estado
crecieron un 5,9% en 2017

cias, la carretera
ocup6 en 2017 una
vez mas el primer lu-
gar, con gran diferen-

cia sobre el resto de

la caida sufrida en
2016. En relacion con
el nimero de pasajeros gestionados, las Autoridades
Portuarias de Baleares, Santa Cruz de Tenerife,
Bahia de Algeciras y Barcelona siguen
concentrando el mayor volumen de viajeros.

Carretera, en cabeza

Comparando los distintos modos de transporte, la
carretera y los vehiculos ligeros (turismos y moto-
cicletas) constituyen el medio de transporte mas
utilizado en el desplazamiento de personas, repre-
sentando en 2017 el 79,2% de toda la movilidad,
segun se deduce de los datos proporcionados por
la Direccion General de Carreteras del Ministerio
de Fomento recogidos en el Informe. Se trata de
un porcentaje muy semejante al del afio anterior,
y también en sintonia con el de otros paises. Si a
los desplazamientos en vehiculos privados se suman
los registrados en autobuses, pese a que el OTLE
advierte un cambio en la metodologia aplicada
esta vez para su calculo, la cuota modal total de la
carretera se eleva hasta casi el 86% en la movilidad
interurbana de personas en Espafia, siempre
medida en viajeros por kilometro.

Los otros dos modos significativos son el modo acreo,
que represent6 el 7%, y el ferrocarril, con una cuota
del 6,4%. Cabe destacar como dato relevante que,
por segunda vez desde 2012, el modo aéreo super6
al ferrocarril, lo que se debi6 en buena medida al
gran aumento del transporte a¢reo doméstico.

Por lo que se refiere al transporte internacional de
viajeros, el Informe consigna un dato muy singular:

modos. Asi, los vehi-
culos pesados trans-
portaron el 94% del total de las toneladas-kilémetro
generadas en Espafna. Le siguié muy de lejos el
modo ferroviario, que alcanzé sélo un 5,3%.

Con respecto a los indicadores correspondientes a
inversion y capital, el Observatorio constata que
la formacién bruta de capital fijo del sector publico
en Espaifia se saldo en 2017 con un ligero creci-
miento, estimado en torno a +6,2%. No obstante,
el OTLE matiza su importancia relativa sobre el
conjunto de la economia, ya que la expansion de
esta sigui6 una tonica muy semejante. En concreto,
la adquisicion y reposicion de activos fijos por parte
del sector puablico en el conjunto de la economia
espanola fue de 23.020 millones de euros, casi la
mitad de los 55.140 millones que se alcanzé en
2009, afio en que las administraciones publicas re-
gistraron su maximo Inversor.

El principal agente impulsor de activos en infraes-
tructuras, el Ministerio de Fomento, desarroll6 en
2017 inversiones por un valor de 5.246 millones
de euros, cifra muy similar a la de 2016. Por su
parte, las comunidades auténomas elevaron el
global de sus inversiones hasta los 1.437 millones
de euros, un 10,3% mas que en 2016, conforme a
los datos proporcionados por la Direccién General
de Programacién Econémica y Presupuestos del
Ministerio de Fomento.

Evolucion del empleo

Otros datos interesantes recogidos en el Informe
son los que conciernen al empleo en el sector del
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transporte y almacenamiento, evolucion de precios

y costes, I+D+1, seguridad y sostenibilidad am-
biental.

Por cuanto se refiere al primero de esos capitulos,
la evolucién del empleo en el sector; en 2017, con-
viene destacar que crecio un 0,8% respecto a 2016,
segun los datos de la Encuesta de Poblacién Activa,
un aumento que, aunque muy inferior al del inte-
ranual 2015/16, se mantiene en consonancia con
el del conjunto de la economia, cifrado en el 2,6%.
Mas significativo fue el aumento del namero de
afiliados a la Seguridad Social, estimado en un
5,2% mas. En total se alcanz6 la cifra de 936.600
empleados, y destaco especialmente el incremento
del empleo en el subsector del transporte aéreo con
unos 4.000 empleados mas. Por el contrario, en el
subsector de ingenieria civil se perdié un 6% del
total del empleo respecto a 2016.

En cuanto a la calidad del empleo en el sector, el
Informe aprecia que los salarios son en general
algo mas altos que la media del sector servicios,
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con unos indices de productividad también por en-
cima de la media.

Los datos del Informe sobre la evolucién de
precios y costes reflejan que en 2017 los precios
del transporte en Espaiia tuvieron una importante
recuperacion de la mano, sobre todo, del incre-
mento en el precio de los combustibles. Asi, entre
enero de 2016 y septiembre de 2018 el indice de
precios del transporte aumenté casi un 13%, si-
tuandose en niveles proximos a los maximos de
2012. Respecto al comportamiento de los precios
en los diferentes modos de transporte, fue el aéreo
el que registr6 el mayor incremento anual con un
3,6% frente al 0,4% de la carretera y el 0,7% en
el ferrocarril. Asimismo, hubo incrementos signi-
ficativos en los precios del transporte publico, ur-
bano e interurbano (+0,4% y +1,6% respectiva-
mente); no obstante, al acumular mayores
aumentos en la serie de los Gltimos seis anos, el
precio del transporte dentro de las ciudades se ha
incrementado sensiblemente por encima de la
media interurbana.

P En 2017, la carga en

contenedores supuso
méds del 33% de la
mercancia total en
la Red de Puertos.

AENA



Tras las constantes vitales del sector

P> Accesos para personas
con movilidad reducida en
el control de seguridad
del aeropuerto Adolfo
Sudrez Madrid-Barajas.

Sobre la inversion en [+D+i, el Informe senala
que en 2017 se repitio el incremento ya iniciado
en 2016, con un 21% mas y alcanzando un total
de 69 millones de euros, cantidades que atn se en-
cuentran lejos de niveles anteriores a la crisis.
Dentro de este capitulo, el Informe repara en un
detalle muy singular, como es el de la gran eficacia
de las inversiones, pues las patentes solicitadas por
curo invertido en el sector del transporte estan muy
por encima de la media del conjunto de la econo-
mia, siendo de 131 en 2017, cifra que atn esta lejos
del maximo de 253 patentes conseguido en 2013.

En materia de seguridad y por lo que concierne a
transporte por carretera, el Informe refleja que du-
rante el ano 2017 tuvo lugar un total de 102.233
accidentes con victimas en las carreteras espafiolas,
un 0,1% menos que los registrados el afio anterior.
Por tipo de vias hubo, sin embargo, un crecimiento
en el nimero de accidentes en las de areas inter-
urbanas, mientras que en las de zonas urbanas la
disminucién alcanzo el 1,4%. Hubo también, como
ya ocurriera en 2016, un incremento en el nimero

de victimas mortales en el conjunto de las carreteras
espafiolas, hasta alcanzar las 1.830 personas, casi
un 1,1% de aumento interanual. El crecimiento
del nimero de victimas se dio sobre todo en el am-
bito interurbano (+2,3%), con un total de 1.321
tallecidos, mientras que se redujo un 1,9% en el
urbano, con 509 victimas mortales. Examinando
al detalle la siniestralidad por el tipo de via, el In-
forme senala que el aumento de victimas mortales
en areas interurbanas se debid sobre todo al au-
mento de accidentes en las carreteras convencio-
nales, donde el incremento fue del 5,1% en 2017.
Por el contrario, en las vias de gran capacidad (au-
tovias, autopistas) la disminucion de fallecidos fue
del 5,8% respecto a 2016.

En cuanto a los otros modos de transporte, aéreo
y ferroviario, los parametros de accidentalidad se
mantienen en valores muy similares o con ten-
dencia decreciente respecto al Gltimo trienio. Por
el contrario, en el caso de transporte maritimo
hubo un significativo repunte en el ntmero de
emergencias atendidas, sobre todo a causa de la
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_l Punto de encuentro h

Cada afio, desde 2014, el OTLE organiza
una jornada que intenta ser punto de en-
cuentro y de debate para el sector del
transporte v la logistica en Espafia. En ella,
diferentes expertos abordan los temas
de mds interés y actualidad y se da tam-
bién cuenta de las principales novedades
recogidas en el Informe anual.

La jornada correspondiente a este afio,
celebrada el pasado |3 de marzo, se pue-
de consultar ya a través del portal web
del OTLE

http://observatoriotransporte fomento.es.
La apertura de la misma corrid a cargo
de Marfa José Rallo del Olmo, secretaria
general de Transporte del Ministerio de
Fomento, quien hizo ademds una intro-
duccidn a los principales datos recogidos
en el Informe anual 2018.

Los tftulos de las ponencias presentadas
este afio fueron: «Andlisis y situacion de
la movilidad en Espafia» cuya exposicion
corrié a cargo de Rocio Bdguena,
directora de la Divisién de Estudios y Tec-
nologfa de la Secretarfa General de Trans-
portes; «La competitividad del transporte
y la logistica en Espafia», presentada por
Carlos Delgado Mardn, coordinador del
equipo de trabajo de Ineco; «La transfor-
macion digital del transporte», por Ale-
jandro David Martos, consejero técnico
de la Divisién de Estudios y Tecnologfa del
Ministerio de Fomento; «Renfe como
operador integral de movilidad» por
ManelVillalante i Llauradd director general
de Desarrollo y Estrategia de Renfe; «El
Observatorio del Ferrocarril en Espafa.

Informe 2017», por Angeles Tduler

Alcaraz, subdirectora de Innovacién, Es-
trategia y Formacién de la Fundacion de
Ferrocarriles Espaioles; «Los sistemas de
navegacién por satélite v sus aplicaciones
al transporte», por Alvaro Ramdn
Herrero, director técnico de la Divisidn
de Estudios y Tecnologia del Transporte
del Ministerio de Fomento; «Proyecto de
evaluacién de la movilidad interprovincial
de viajeros aplicando Big Data, por Juan
Carlos Huertas, director técnico de la
Subdireccién de Planificacion de Infraes-
tructuras y Transporte del Ministerio de
Fomento, y por Uftimo, «Incorporacién de
nuevas tecnologfas digitales en el dmbito
de la seguridad maritima, por Covadonga
Sudrez Antdn, jefe del Servicio de Forma-
cién del Centro Integral de Seguridad Ma-

rftima Jovellanos.

llegada de embarcaciones con inmigrantes irregu-
lares, ascendiendo en total a 6.165 el nimero de
emergencias gestionadas por Salvamento Maritimo
en la zona asignada a nuestro pais. El total de per-
sonas que recibieron auxilio se elevd también hasta
alcanzar las 36.079, un 101,5% mas que en 2016.

Consumo y emisiones

El capitulo dedicado a sostenibilidad ambiental en
el Informe se detiene en el examen de distintos pa-
rametros: consumos energéticos por modos de
transporte, intensidad y eficiencia energética, la
utilizacién de fuentes de energia alternativa, emi-
siones contaminantes y eficiencia ambiental. Al
igual que ocurre en la Uniéon Europea, en Espana
el transporte es el sector con mayor consumo ener-
gético, con un 33,2% de la energia final consumida
en los paises de la UE-28, porcentaje que en el caso
de nuestro pais se elevo en 2016 hasta un 42,4%.
En la cifra global de consumos, es el transporte por
carretera el que con gran diferencia se erige en
principal responsable, asumiendo el 93% del con-
sumo de la energia final por transporte en 2016.
De este modo, el consumo total de la carretera fue
de 1.149.591 TeraJulios en 2016, frente a los
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1.227.543 TeraJulios de gasto total del transporte
nacional. En contraposicién, como sintoma evi-
dente de que algo esta ya comenzando a cambiar,
cabe destacar que en los dos tltimos anos se ha
experimentado un gran incremento de la cuota
de uso de energias de origen renovable en el trans-
porte en Espafa, aumentando de un 1% en 2014
amas de un 5% en 2016.

El Informe del OTLE aprecia asimismo una
tendencia decreciente de la cantidad de sustancias
contaminantes (diferentes a los gases de efecto in-
vernadero) emitidas por unidad transportada.
Como posibles causas de esa progresiva disminucion
se sugieren, entre otras, la aplicacién de numerosas
directivas técnicas de vehiculos, los planes para fa-
vorecer la renovacién e introduccién de mejoras
tecnologicas en la flota de vehiculos, etc.

Por tltimo, por lo que respecta al sector de la lo-
gistica el Informe senala que, en lineas generales
durante el afio 2016 su peso en el conjunto de la
actividad econdémica fue del 2,8% del PIB, man-
teniendo su aportacion relativa de forma estable
en el periodo analizado (2008-2016). Los subsec-
tores de «depdsito y almacenamiento» y el de «ac-
tividades anexas al transporte» aportan mas del



Tras las constantes vitales del sector
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50% del valor afiadido de todo el sector (1,6 %
del PIB nacional), seguidos por el «transporte de
mercancias por carretera y servicios de mudanza»,
que contribuye con el 35,4% del valor afiadido
del sector (1% del PIB nacional).

Por otro lado, el personal ocupado en el sector de
la logistica fue de 629.516 personas en 2016, lo
que representa un incremento de +2,0% respecto
al afio 2015. Este incremento se debe principal-
mente al aumento de un 2,9% del empleo en el
subsector de «transporte de mercancias por ca-
rretera y servicios de mudanza», donde se registra
el 51% del personal ocupado en el conjunto del
sector logistico, de acuerdo con la definicion re-

Indice

cogida en el anexo metodologico. Ese crecimiento
del empleo en el transporte de mercancias por
carretera en 2016 fue superior al registrado con-
juntamente por las actividades de «Depésito y al-
macenamiento» y «Actividades anexas al trans-
porte», con un incremento conjunto del +1,3%
(representando casi el 35% del empleo del sector).
Por ultimo, el Informe refleja también que la ocu-
pacion total del sector logistico supuso el 3,4%
del empleo en Espafia en el afio 2016, registrando
un total de 524.072 empleos directos.

Redaccion Fomento
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P> Vista de la
exposicion.

Mas habitar en la arquitectura, mas
humanizar la ciudad es el titulo de la
muestra que recoge los trabajos

escogidos por la XIv Bienal Espanola
de Arquitectura y Urbanismo (BEAU),
y que arranca su ciclo itinerante en
Madrid.

Tras presentarse en Santander, la X1v Bienal Es-
panola de Arquitectura y Urbanismo inicia su ciclo
expositivo en La Arqueria del Ministerio de Fo-
mento, en Madrid, en la que se recogen los
trabajos premiados en los apartados de Obras de
Arquitectura y Urbanismo, en la 11 Muestra de In-
vestigacion y en la Vil Muestra de Proyectos de
Fin de Carrera.

La exposicién viajara a Sevilla en mayo, ciudad
desde la que partira rumbo a la sede del Instituto
Cervantes de Paris en julio.

Esta nueva edicion, que recoge los trabajos realizados
por arquitectos espanoles durante 2016 y 2017, se
celebra bajo el lema Mas habitar en la arquitectura, mds
humanizar la ciudad, como forma de mejorar las rela-
ciones para el desarrollo de la vida cotidiana.

Asi, pone el acento en la idea de habitar como fun-
damento de la arquitectura y de la humanizacion

de la ciudad: habitar en el sentido de valorar los
entornos, la vida en sociedad, los espacios, la inti-
midad de los lugares sin merma de la creatividad
de las obras, y humanizacién, de la arquitectura y
la ciudad, entendida como la adecuada relacién
entre las personas, los lugares o la habitacion,
basada en la proximidad.

Al mismo tiempo se ponen en valor las interven-
ciones urbanas enfocadas a estrategias mas soste-
nibles hacia un crecimiento interior de nuestras
ciudades, no tan expansivas ni tan depredadoras
de la naturaleza como en la época del gran auge
economico. Estrategias igualmente alternativas
desde el punto de vista de la conservaciéon y el pa-
trimonio, que reivindican el tiempo y la memoria.

Seleccion

La exposicion, comisariada por Sara de Giles y
José Morales, arquitectos ambos de reconocido
prestigio, recoge los 85 trabajos seleccionados
en la tltima edicién de la Bienal, para poner el
foco en el talento de los arquitectos espafioles —
con una lista de galardonados que incluye tanto
profesionales consagrados como despachos de
arquitectos noveles— que, partiendo de un con-
texto de austeridad econdémica, configuran una
arquitectura que ha renunciado a los excesos
formales pero que ha sabido maximizar las re-
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| Proyectos premiados en panorama de obras b—

Estudio MMasa

Estrategia desarrollo urbano Habitat Saludable Ponteareas, Espaia

Calle Plaza Barcelona, Espaia Bosch Capdeferro

Residencia mayores y centro de dia Valladolid, Espafia Oscar Miguel Ares Alvarez

Reforma de un dtico Barcelona, Espaia Arquitectura G

Le Jardin Niel

Toulouse, Francia Miquel Batlle y Michele Orliac

Centro Médico Psicopedagdgico Vic, Espafia Comas-Pont Arg

Rehabilitacién Casa Vicens Barcelona, Espafia Martinez Lapefia - Torres Arq.y David Garcia

(Daw Office, Architecture)

Recuperacién acceso Castillo Jorba Jorba, Espafa Carles Enrich

Desert City S.S. de los Reyes, Espafia Jacobo Garcia Germdn

Reforma planta basamental Banco de Espafia Madrid, Espana Paredes-Pedrosa Arg.

Oficinas Consejerfa Fomento calle Picasso Sevilla, Espaia Antonio Ortiz Garcia y Antonio Cruz Villaldn

Habitar la fachada Vivienda Colectiva Ripagaina, Espaina Javier Larraz Andfa

Emiliano Lépez Matas y Mdnica Rivera

MAIO Marfa Charneco, Alfredo Lérida,
Guillermo Lépez y Anna Puigjaner

Dos Casas de Corcho Llafranc, Espafia

I'10 Rooms Viviendas calle Provenza Barcelona, Espaia

Escuela en Orsonnens Orsonnens, Suiza TEd'A Arg. Jaume Mayol e Irene Pérez

Archivo Histérico Oaxaca Oaxaca, México lgnacio Mendaro Corsini

Eduard Callis y Guillem Moliner

BAAS Arq, Grupa 5 Architekci. Rafal Zelent,
Krzysztof Mycielski, Maleccy Biuro, Wojciech

Edificio servicios ciudad deportiva del Morrot Olot, Espafa

Silesia University, TV Radio Katowice Katowice, Polonia

Matecki

Reconstruye la Roiba Pontevedra, Espafia Marfa Vazquez, Jesus Gallo y Pablo Olalquiaga

Life Reusing Posidonia Formentera, Espana Carles Oliver, Antonio Martin, Joaquin Moy,

Alfonso Reina (IBAVI)

Estacion Alcdzar Genil Granada, Espafia Antonio Jiménez Torrecillas

Ampliacién Universidad Alioune Diop Bambey, Senegal Javier P Uribarri y Federico Pardos

Casa 1413

Girona, Espafia Harquitectes

laciones entre los entornos domésticos, la ciudad monio jugando un papel relevante, haciéndolas
compatibles con las practicas de uso y celebracion

cotidianas.

y las personas.

Entre los trabajos seleccionados hay tanto

proyectos de paisajes como de espacio publico, de Destacan entre los proyectos expuestos los selec-

rehabilitacion, de equipamientos o de edificios de
viviendas, en una muestra que deja patente la
transversalidad de la arquitectura en el tiempo,
con la rehabilitacion y la intervencion en el patri-
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cionados en el apartado de Obras de Arquitectura
y Urbanismo, en el que no hay premios singulares,
sino que se selecciona un panorama de obras de
planeamiento urbanistico asi como una serie de
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Arquitectura mas humana

[ Eljurado del XIV BEAU F

2 Antonio Aguilar Mediavilla. Presidente del Jurado
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N FOLLY SOLAR PAVILION
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e Eduardo Ferndndez Abascal. COACAN
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Sara de Giles Dubois. Directora de la XIV BEAU

PHEM, José Morales Sdnchez. Director de la XIV BEAU

l.lbl’ﬂSXIV Arturo Franco Taboada. Comisario de la XI BIAU

e L s Guadalupe Pifieira Manso

Carlos Pereda Iglesias

Imma Jansana i Ferrer

Alberto Rodriguez Librero

Roger Riewe

Nader Tehrani

Ferrdn Ventura Blanch

Vicente Sarrablo Moreno

Carmen Espegel Alonso

Félix Solaguren-Beascoa de Corral

Marfa Dolores Sdnchez Moya

Francisco Montero Fernandez

P> Paneles con informacién
de los premiados.

l Los comisarios F

José Morales y Sara de Giles son los arquitectos que han ejercido de comisarios de la XIV BEAU.

Como profesionales de reconocido prestigio, su trabajo se ha desarrollado en base a los primeros
premios obtenidos en concursos, como son el Premio de Arquitectura Espafiola Internacional
2017 y el Premio de Arquitectura Espafiola 2013.

Esta circunstancia les ha permitido consolidar una obra construida que refleja su propia labor de
investigacion en torno a la arquitectura tanto publica como privada, que ha dado su fruto en
equipamientos y viviendas, como en sus espacios de relacion, que ha sido ampliamente publicada y
expuesta en el dmbito nacional e internacional.
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P Fotografias con las
obras premiadas.

| Los 27 afios de BEAU '_

La BEAU cumple 27 afios en esta XIV edicién ofreciendo una mirada a las tendencias de la arquitectura

y el urbanismo espafiol, con el objetivo de reconocer un conjunto de obras de alta calidad como
representacion del mejory més diverso panorama del sector en los afos que comprende la convocatoria.

Desde su primera edicion, en 1991, esta iniciativa del Ministerio de Fomento que promueve a través de
la Direccién General de Arquitectura, Vivienda y Suelo ha ido integrando un conjunto de actividades
especificamente relacionadas con la arquitectura organizadas por las diversas instituciones colaboradoras.

Es por ello que se concibe no solo como un evento, sino como un proceso abierto durante los dos afos
correspondientes que abarca su plazo, al margen de tener como eje central esta exposicidn itinerante
que recoge en cada una de sus ediciones aquellas obras que por sus cualidades han sido merecedoras
de ser finalistas y los premios establecidos en cada una de sus categorfas.

En esta ocasion, como novedad, cuenta con la colaboracién del Ayuntamiento de Santander; la Fundacion
Botin y el Colegio Oficial de Arquitectos de Cantabria, ademds de, como va es habitual, con el Consejo
Superior de los Colegios de Arquitectos de Espafia (CSCAE) y el apoyo de la Fundacion Arquia.

Las instituciones convocantes han querido retornar a la ciudad de Santander para presentar esta nueva
edicién y centralizar en ella la celebracion de las actividades de verano de la BEAU, como la entrega de
premios, la exposicion de los trabajos premiados y la presentacién del catdlogo, al margen de la celebracién
de distintos talleres de arquitectura, conferencias y debates como complemento a esta exposicién
itinerante que acerca al ciudadano a la celebracién de este evento.

La BEAU forma parte del Programa de Difusién y Promocion de la Arquitectura de la Direccién General
de Arquitectura, Vivienda y Suelo, cuyo objetivo es proyectar la arquitectura espafiola como referente
internacional que sabe combinar la identidad cultural, histérica y artistica de su patrimonio con la
innovacién y la modernidad.

Actualmente las bienales se desarrollan bajo la coordinacion del arquitecto Francisco Mangado, que dirige
su propio estudio en Pamplona y es profesor de la Escuela Superior de Arquitectura de la Universidad de
Navarra.En 2008 puso en marcha la Fundacién Arquitectura y Sociedad, desde la que trabaja para favorecer
la interaccidn de la arquitectura con otras disciplinas de la creacién, el pensamiento y la economia.
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trabajos finalistas; en el de productos o elementos
innovadores de disefio industrial, patentes y ele-
mentos constructivos para la arquitectura y el ur-
banismo; los articulos de investigacion en revistas
indexadas que traten sobre cualquier aspecto re-
lacionado con la Arquitectura y el Urbanismo; y
la vit Muestra Proyecto Fin de Carrera de estu-
diantes de arquitectura, que reconoce el talento de
los jovenes que se incorporan al mercado laboral,
conformando asi un panorama representativo del
trabajo realizado en las escuelas de arquitectura
espanolas durante el curso 2016-2017.

En este apartado sobresale la presencia de una ge-
neracion de profesionales que inician su trayectoria
con interesantes propuestas para intervenir sobre la
ciudad, el patrimonio y el paisaje, muy innovadoras
y de gran calidad, que se distinguen también por
sus valores espaciales, sociales, culturales, técnicos,
y funcionales, y que muestran un compromiso
urbano que apuesta por los valores de cohesion
social, eficiencia ambiental, en relacion con la te-
matica de la XIv BEAU.

En conjunto, se muestra un panorama general de
la produccion arquitectonica y urbanistica espafiola
disefiada en los Gltimos afios, en la que priman las
intervenciones domésticas y de pequenia escala, las
inversiones publicas en equipamientos, como la
Escuela de Musica del Paseo de Ronda, en Pam-
plona, el Parque Deportivo del Rugby en Campo
del Pepe Rojo, Valladolid, o la Estacion Alcazar

Arquitectura mas humana

Genil en Granada, que destaca por lograr integrar
los restos arqueologicos encontrados durante su
construccion, por lo que juega un papel relevante
en la rehabilitacién y la intervencion en el patri-
monio, al igual que ocurre con la de Casa Vicens,
en Barcelona, o la reconstruccion de La Roiba, en
Pontevedra.

Fuera de nuestras fronteras, destacan proyectos re-
alizados por estudios espanoles, como es el Centro
de Interpretacion de Monte Alban en México; en
Katowice, Polonia, el edificio de Silesia University’s
Radio and TV Department, construido sobre un
edificio preexistente; en Toulouse, Francia, Le
Jardin Niel, un antiguo recinto militar construido
a finales del siglo XIX que se ha recuperado para
edificios publicos y de viviendas y en el que se ha
ubicado un gran parque en el espacio de la antigua
plaza de Armas; y en Suiza la Escuela de Orson-
nens, una escuela infantil que reinterpreta el
modelo de granja tradicional propio de la region.

El material expuesto incluye diferentes soportes de
documentacion, como proyecciones audiovisuales,
pantallas interactivas, maquetas que activan la pro-
yeccion de imagenes o una biblioteca mévil con li-
bros y trabajos de investigacion especificos de la 1t
Muestra de Investigacion de la BEAU, entre otros,
ademas de una exposicion de fotografia y pintura,

Pepa Martin Mora
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TRAYECTO

Via Verde del Ferrocarril Vasco Navarro

Un nuevo tramo se suma al Camino Natural Via Verde del
Ferrocarril Vasco Navarro con 9,5 kilometros entre los
municipios navarros de Murieta y Estella. Un itinerario para

peatones y ciclistas que arranca desde Vitoria-Gasteiz
(Alava) y discurre a lo largo de 101,5 kilémetros, siguiendo
las huellas del antiguo tren y enlazando con el Camino de
Santiago a su paso por tierras navarras.

La antigua via férrea conocida como “el trenico”,
el tren de los montafieros, el anglo o el vasco —de-
pendiendo de las tierras por las que pasaba—, en-
lazaba las comarcas del Alto Deva (Guiptzcoa),
La Llanada y La Montafia (Alava), y Estella (Na-
varra). Lleg6 a ser el ferrocarril de via estrecha
mas moderno y uno de los mejor equipados de
Europa vy, durante un tiempo, el mas rentable de
cuantos gestionaba el organismo publico Explo-
tacion Ferrocarriles del Estado. Su época de es-
plendor se produjo en los anos 40, cuando lleg6 a
transportar anualmente a mas de tres millones de
viajeros y hasta 2.900.000 toneladas de mercancias.
Pero a los afios dorados, pronto sigui6 el lento de-
clive de la linea. A pesar de que durante los afios
60 mantuvo unos resultados aceptables, su explo-
tacion resultaba demasiado onerosa y Ferrocarriles
Espanoles de Via Estrecha (Feve) decret6 su cierre
en 1967. Bajo una copiosa nevada, el 31 de di-
ciembre de aquel afio, circul6 el Gltimo tren por
aquellas vias.

Los primeros 92 kilometros de esta via fueron re-
convertidos en via verde en el ano 1995; van del
puerto de Arlabén, entre Guiptizcoa y Alava, a
Murieta, municipio navarro donde el itinerario

Indice

quedaba interrumpido. Con la apertura del
reciente y tltimo tramo, se completa el itinerario
desde Murieta, pasando por Zufia, Arbeiza y Zu-
bielqui hasta llegar a Estella, donde se encuentra
la estacién término del antiguo ferrocarril. Se trata
de un tramo crucial, pues supone un punto de co-
nexion con Europa a través del Camino de
Santiago a su paso por Estella. Por fin se puede
decir que la via verde termina donde terminaba
el trayecto del tren.

Larga historia

El tren vasco navarro tuvo una larga y tormentosa
historia en la que no faltaron los litigios, los pro-
blemas técnicos, la ruina econémica y las parali-
zaciones de obras. Para su construccion se nece-
sitaron 40 afos (desde 1887 hasta 1927) debido a
los maltiples escollos que fueron surgiendo durante
su desarrollo. Curiosamente su explotacién se man-
tuvo tan so6lo otros 40 anos.

El proyecto fue puesto en marcha por Joaquin He-
rran, politico liberal, con la idea de construir una
linea férrea que conectara Vitoria con Estella, por
un lado, y con Vergara, en Guiptzcoa, por el otro,
pudiéndose enlazar en este ultimo municipio con
la linea que conectaba Bilbao y San Sebastian. Por
su parte, Juan José¢ Herran, ingeniero de montes
y familiar de Joaquin, se lanz6 a realizar los
primeros trabajos de campo. Entre ambos crearon
una comision gestora con el fin de dar a conocer
el proyecto en busca de apoyos politicos y econo-
micos. Iruto de sus gestiones, obtuvieron la con-
cesion para el estudio del ferrocarril. Pero la bus-
queda de financiacion entre inversores locales,
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ayuntamientos afectados y las diputaciones de
Alava, Vizcaya, Guipuzcoa y Navarra resulto in-
fructuosa, pues st bien el proyecto fue bien recibido,
el apoyo no pasé de las palabras. El capital final-
mente llegd de Inglaterra y, a través de diferentes
inversionistas, se fundo, el 25 de mayo de 1886, la
compania The Anglo-Vasco-Navarro Railway
Company Limited, con un capital de 14.250.000
pesetas.

Dos afios después comenzaron las obras, y fue el
20 de enero de 1888 cuando se puso la primera
piedra del nuevo ferrocarril sobre los terrenos que
hoy ocupa la avenida de Los Herran, en Vitoria.

Aligual que ocurri6 en otras muchas lineas puestas
en marcha en Espafa durante aquellos primeros
anos de efervescencia ferroviaria, los problemas téc-
nicos y financieros no tardaron en presentarse. En
dos anos sélo se consigui6 poner en servicio el tramo
de 18 kilémetros entre Vitoria y Salinas de Léniz,
estrenado el 13 de febrero de 1889 por la locomotora
de vapor inglesa bautizada como Euskalerria.

50 Revista del Ministerio de Fomento

Las obras hacia Guiptizcoa continuaron, a pesar
de que las dificultades financieras comenzaban a
ser acuciantes y de que ya se presagiaban los
futuros litigios, que finalmente provocaron la pér-
dida de la concesién de la linea. La falta de pago
por la ocupacion de terrenos por parte de la com-
paiiia llevo a sus propietarios a presentar una de-
manda ante el juzgado de Vergara, quien, reco-
nociendo la ilegalidad de la situacion, autorizoé a
aquellos a levantar los carriles. En 1897 la situacién
econdmica era tan critica que los trabajadores,
después de ocho meses sin percibir sus salarios,
abandonaron la explotacién del primer y tnico
tramo en servicio.

Incautacion

Se llego asi a un punto sin retorno. Las obras que-
daron paralizadas y se inici6 el proceso
administrativo para resolver la concesion. Se tasaron
las infraestructuras ejecutadas para proceder a su
subasta con el fin de encontrar un nuevo concesio-

P> Numerosos tlneles y
puentes, un atractivo mds
de esta larga Via Verde.



Fin de trayecto

P> LaViaVerde conecta
con Vitoria-Gasteiz a través
del Anillo Verde que rodea
la ciudad.

nario que finalizara las obras y explotara el servicio.
Se celebraron hasta tres subastas, pero todas
quedaron desiertas. Finalmente, en 1903, el Estado
no tuvo mas remedio que incautar la linea y reor-
ganizar su explotacion. Tras dos nuevas subastas en
1904 y 1910 que también quedaron desiertas, en
1914 el Estado y las diputaciones de Alava, Guiptiz-
coa y Navarra acordaron financiar el tramo entre
Salinas y Vergara, lo que permiti6 que, en 1919, por
fin el tren llegara a Vergara. Asi, el vasco navarro
tuvo el dudoso honor de ser el primer ferrocarril in-
cautado y explotado directamente por el Estado.

En 1920 el Ministerio de Fomento deleg6 las atri-
buciones para la gestion de los trabajos en una
junta de obras dirigida por el ingeniero Alejandro
Mendizabal Pefia. Por entonces ya estaba en
marcha la construccion del tramo Vitoria-Estella,
que incluy6 la construccion del tinel mas largo del
recorrido, el de Laminoria, que salvaba la sierra
de Andia con sus 2.195 metros de longitud (ttnel
cuya reapertura e incorporacion a la via verde esta
estudiando la Diputacion Foral de Alava).

A partir de los afios 30, una vez finalizado todo el
tramo, comenzo la época mas venturosa en explo-
tacion de esta linea. Su servicio fue sumamente im-
portante para las comarcas por donde pasaba, y a
pesar de estar totalmente electrificada y dotada de
un material moévil moderno, las cuentas dejaron
de ser positivas a principios de los afios 50, lo que
motivo su decadencia y cierre definitivo.

Transformacion

En 1996 comenzo a acondicionarse la plataforma
por donde discurrian las vias para su transforma-
cién en via verde. Hasta la puesta en marcha del
altimo tramo navarro, el itinerario estaba dividido
en tres etapas, sin contar los mas de seis kilometros
que atraviesan la capital alavesa. Aqui, el antiguo
trazado del tren desaparecié devorado por el de-
sarrollo urbano, por lo que los tramos I y II que-
daron separados e inconexos, algo que ha sido su-
plido con un trazado alternativo no motorizado y
carriles bici que dan continuidad a la Via Verde a
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P> L as huellas del tren siguen vivas.
Paso superior en el Anillo Verde
de Vitoria.
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P> Antiguo coche ferroviario en la estacién de

Antofiana es hoy centro de interpretacion
de «El Trenico.

Ficha técnica

Longitud: 93,5 km de ViaVerde + 8 km del tramo alternativo al tinel de Laminoria por el puerto

de Guerefiu.

Tramo 0: 6,4 km. En la ciudad de Vitoria/Gasteiz sélo se pueden seguir los pasos del antiguo
ferrocarril en la parte norte del casco urbano, entre el aparcamiento este de las instalaciones
deportivas de Gamarra y la calle Madrid (2,2 km). La red de bidegorris (carriles bici) v la Vuelta
al Anillo Verde permiten completar la travesfa de Vitoria/Gasteiz y enlazar la seccién norte con la
seccion sur del EC.Vasco Navarro (4,2 km).

Tramo I: 14 km (Vitoria/Gasteiz-muga con Gipuzkoa) + 1,2 km de trazado transitable (aunque
sin acondicionar) entre la muga Alava-Guiptzcoa y la antigua estacion de Salinas de Léniz/Leintz
Gatzaga en el puerto de Arlaban.

Tramo 11:22,4 km. (19,2 km + 3,2 km del ramal a Estibaliz). La alternativa para sortear el tinel de

Laminoria es de 8 km de longitud con fuertes pendientes.
Tramo IlI: 49,5 km. Ermita Santo Toribio-Estella/Lizarra.
Mas informacion en www.viasverdes.com.
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su paso por la ciudad. Partiendo de esta, el primer
tramo llega hasta la sierra de Elgea a través de la
Llanada alavesa. El segundo va desde esa comarca
hasta los montes de Vitoria e Iturrieta pasando
por Estibaliz, y llega hasta el tinel de Laminoria,
punto desde donde se puede avanzar 8 kilometros
a través del puerto de Gueretiu para llegar al inicio
del tercer tramo. Este tltimo, que es el tnico que
cuenta con taneles (cinco) y viaductos (tres),
arranca en la ermita de Santo Toribio y termina
en Murieta.

Los mismos paisajes que podian contemplarse
desde las ventanillas del tren son a los que ahora
puede acercarse el viajero recorriendo la via verde.
Los campos de la comarca de la Llanada alavesa,
formados por pueblos dispersos en tierras
onduladas rodeadas de los montes de Vitoria, Itu-
rrieta, Gorbea y Aldaia; pinares, hayedos y roble-
dales, y también llanuras, amables campos de
cultivo, bosques de ribera y la cercania de la sierra
de Codés; el corredor fluvial del rio Zadorra y el
arroyo de Santa Cristina; los embalses de Ulliba-
rri-Gamboa / Uribarri-Gamboa y Urrunaga; hu-

medales, el hayedo de Iturrieta y robledales de la
sierra de Elgea y la garganta del arroyo Arlaban;
el valle de Laminoria, el canén de Igoroin, el des-
filadero de Pocilones, los montes Arboro y Soila,
el barranco de Istora (muy cercano a la via, entre
Santa Cruz y Zuniga); los valles de los rios Berron
y Ega, el parque natural de Izki, la sierra de Codés,
el parque natural de la sierra de Loquiz y de Yoar,

l-\.' : e N

P> En algunas zonas el sendero se
estrecha para salvar pequefos barrancos




los venerables ejemplares de tilo y tejo de Anto-
nana; la reserva natural del barranco de Lasia y
el desfiladero y el viaducto de Arquijas sobre el
rio Ega; el valle de este rio o el largo tunel de
Acedo, de 1.400 metros. Luego, tras pasar por
los pequefios municipios que atraviesa el Gltimo
tramo, la via se acerca a su fin. Estella est4 cerca,
al abrigo de montes como las cumbres de Pena-

Fin de trayecto

gua, Montejurra y Santa Barbara. La ciudad,
abrazada por un gran meandro del rio Ega, per-
mite enlazar con el itinerario cultural europeo de
la UNESCO del Camino de Santiago, declarado
itinerario cultural europeo por la UNESCO, y
también con el Camino Ignaciano. Alli concluye
una de las vias verdes con mayor longitud de Es-
pana.

ﬂ Ultimo tramo r

El dltimo tramo del Camino Natural Via

Verde del ferrocarrilVasco Navarro ha sido
desarrollado por la Diputacién Foral de
Alava en el marco del Programa de Cami-
nos Naturales del Ministerio de Agricultura
y Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente. La
Asociacién TEDER-Tierra Estella ha sido la
promotora de la obra y se encarga de su
mantenimiento y gestidn, junto con el resto
del tramo navarro de Camino Natural

Para completar el itinerario, estd pendiente
de realizacién la conexién entre el puerto
de Arlaban, en Alava, con el tramo de Via
Verde ya acondicionado por la Diputacién
Foral en Gipuzkoa, ademds de la recupera-
cion del tdnel de Laminoria (2.194 m), ac-
tualmente no transitable.

En el programa para el desarrollo de Vias
Verdes también participa Adif poniendo
a disposicidn los terrenos y otros activos
ferroviarios. Ademds, también colaboran ac-
tivamente en la puesta en valor de las anti-

guas vias de ferrocarril,
comunidades auténomas,
diputaciones, cabildos y
ayuntamientos. Por su
parte, la Fundacién de
los Ferrocarriles Espa-
fioles promueve y dina-
miza las Vias Verdes a
nivel estatal.

Julia Sola Landero/
Fotos: Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles

FEBRERO 2019 55



llineco

ﬂodiF
H odif
«aena . renfe
= O

Puertos del Estado
S =

Salvamento Maritimo

=

SECEGSA

SSiL

INSTITUTO e
e B SENASA
NACIONAL y

7 I

ENAIRC = ?mbepés

e s o | A T s
R e oo ¥ g
'._.',';_:*-‘!-..’- v

R S L b N =

#Investigacion y Desarrollo
al servicio de las personas_

Yy

GOBIE MINISTERIO . =
ﬁ SOBERNO  MmieTER _

Indice

e -




Mapa Oficial

ESPANA

MINSTERD
@aﬁm e

GOB\ERNO MINIST! ERIO
DE ESPANA DE FOMENTO




	Revista del Ministerio de Fomento, nº 691, febrero 2019
	Sumario (vinculado)                 Comité editorial
	La evolución de "obra pública"
	Obras son amores....
	Llegar a buen puerto
	Tras las constantes vitales del sector
	Arquitectura más humana
	Fin de trayecto

	Índice: 


