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P> Nueva calzada sentido Jaca
vista desde la boca norte del
tunel de Caldearenas, con los
Pirineos de fondo.
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Doblegado el mayor obstaculo montafioso
para el avance de la autovia A-23 en Huesca
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Ingenierias y Constructoras bajo la di-
reccion de la Demarcacion de Carre-
teras del Estado en Aragon han dado
un paso casi definitivo para culminar
el trazado de la autovia A-23 a su paso
por el alto prepirenaico de Monrep0s,

el gran obstaculo orografico para el
avance de esta infraestructura al norte
de Huesca. A finales de marzo entra-
ron en servicio nuevos tramos de este
trazado montanoso, que suman |7 ki-
|[6metros de autovia e incluyen las ul-
timas obras de envergadura en este
puerto que da acceso al Pirineo os-
cense y Francia, entre ellas el segundo
mayor tunel en territorio de Aragon.
Se trata de una de las grandes obras

viarias promovidas por el Ministerio
de Fomento en los ultimos anos.

La autovia Sagunto-Jaca o Mudéjar (A-23) es
una infraestructura bésica para la vertebracion del
noreste peninsular que ejerce como principal co-
rredor norte-sur del extenso territorio de Aragon,
enlazando sus tres capitales y conectando el Me-
diterraneo con el Pirineo y con Francia a través
del tinel de Somport; ademas, la unién del tramo
Huesca-Jaca de la A-23 con las autovias Pamplo-
na-Jaca (A-21) y Huesca-Lleida (A-22) servira como
alternativa de gran capacidad al corredor del valle
del Ebro para comunicar la cornisa cantabrica con
Cataluna. Esta autovia de 420 kilometros (360 en
Aragon y el resto en la Comunidad Valenciana) es
uno de los grandes ejes que contribuyen a contra-
rrestar la radialidad de la red espaiiola. La finan-
ciacion y ejecucion por el Ministerio de Fomento
de este ¢je, construido como duplicacion de las ca-
rreteras N-234 (entre Sagunto y Retascon) y N-
330 (entre Retascon y Jaca), se inici6 a mediados
de los anos 90 y actualmente esta en servicio en la
mayor parte del trazado, restando la ¢jecucion de
una treintena de kilémetros en el Alto Aragén
(Huesca).

Al norte de esta provincia se sitta el principal obs-
taculo orografico para la conversion de la carretera
N-330 en la nueva A-23 y su avance hacia el
Pirineo, el puerto prepirenaico de Monrepos, punto
mas alto en el trazado de la autovia (1.280 metros),
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con problemas de vialidad invernal y retenciones,
particularmente en fines de semana y festivos. En
este escenario montanoso, de gran complejidad
geotécnica y geoldgica e importante valor
ambiental, se han construido desde 2007 cinco tra-
mos de autovia en general mediante un nuevo tra-
zado para una de las calzadas y el acondiciona-
miento de la N-330 para la segunda. Se trata de
una actuacion de gran magnitud, tanto por su ele-
vada inversion (cerca de 445 M€) como por el gran
esfuerzo de ingenieria desplegado (el recorrido de
estos tramos incluye ocho taneles, 12 viaductos,
numerosas estructuras y cuatro enlaces), por lo que
se considera como una de las grandes obras viarias
desarrolladas por el Ministerio de Fomento en los
altimos anos. A estas dificultades se suma la com-
patibilizacién de los trabajos con el mantenimiento
del trafico en la N-330, con una intensidad de casi
9.000 vehiculos diarios.

Esta obra esta cerca de su culminacioén tras la
puesta en servicio, el pasado 21 de marzo, de los
tramos Alto de Monrepoés-Caldearenas y Caldea-
renas-Lanave, en la cara norte del puerto, mas la
apertura de una de las calzadas del tramo Congosto
de Isuela-Arguis, en la cara sur, que se suman a los
tramos ya operativos desde 2014 (Nueno-Congosto
de Isuela y Arguis-Alto de Monrepés) y 2018 (sub-
tramo Belarra-Lanave, del tramo Caldarenas-La-
nave). Los nuevos tramos anaden 17 kilometros de
gran capacidad que mejoran la seguridad viaria,
aumentan la capacidad de la infraestructura
respecto a la existente y ahorran 3,5 kilometros de
recorrido en el sentido Jaca y 1,5 kilometros en el
sentido Huesca; con ello, el puerto que separa
Huesca del Pirineo se cruza ahora en menos de 25
minutos, cuando antes de las obras se necesitaban
del orden de 45 minutos y con posibilidades de
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de Escusaguas.



El Pirineo, mas cerca

Tinel 1: 484 m
Tramo: Nuena - Congosta de Isisla
Tanel 2: 226 m

3®m
Galeria de protoceion
Tanel 3: 920 m
Tromo: Congosto de Isuala - Arguis
Tanel 4: 1.448 m
Trama: Arguis - Alto do Monrepss.
Tinel 5: 1.484 m

Tramo: Argus - Allo do Monropss  PUESEA en servicio calzada
derecha, sentido Jaca, en

modo unidireccional

Tanel 6: 609 m
Trame: Caldoarenas - Lanave
Tanel 7: 2997 m

Tramo: Allo de Monrepds - Caldearenas.

Tanel 8: 395 m
Tramo. Caldearenas - Lanave

Carretera actual cortada para
adecuacién de 3 viaductos
calzada izquierda

El trazado de la autovia A-23 en el puerto de Monrepds incluye el paso por ocho tuneles, seis
de nueva construccién que suman mas de 6.500 metros y otros dos que ya daban servicio a la
carretera N-330, conformando un conjunto discontinuo de mds de 8.600 metros bajo tierra que
no tiene parangdn en la red aragonesa. Para su identificacion han sido bautizados con el nombre
de Monrepds y numerados de | al 8, aunque algunos tienen también su propia denominacion.
Se trata de los tuneles de Monrepds | o de Nueno (494 metros), Monrepds 2 (226 my 38 m,
que son galerfas de proteccion), Monrepds 3 o de Arguis (920 m), Monrepds 4 (1.449 m), Mon-
repds 5 (1.484 m), Monrepds 6 (609 m), Monrepds 7 o de Caldearenas (2.997 m) y Monrepds
8 o de Escusaguas (395 m).Todos ellos se han ejecutado segin el Nuevo Método Austriaco, en
fases de avance y destroza. En los dfas previos a la puesta en servicio de los tramos se realizé en
los nuevos tuneles (Monrepds 3, 7 y 8) un simulacro conjunto coordinado con los organismos
de seguridad y proteccion civil para evaluar su actuaciéon ante un hipotético caso de emergencia.

Los tudneles han sido equipados con las Ultimas innovaciones en seguridad (sefalizacién variable,
comunicaciones y red de postes SOS, Deteccién Automadtica de Incidentes, videovigilancia me-
diante CCTV, megafonia, radiocomunicaciones, deteccion de incendios, control de la iluminacion
y ventilacion, supervisién del suministro eléctrico...). Este conjunto de tineles, con el de Caldea-
renas a la cabeza, se encuadra en una nueva generacién de infraestructuras inteligentes cuya ex-

plotacién es gestionada con

criterios de maxima seguri-

TUNELES DE MONREPOS

saBiANIGoY

dad y de forma remota, en

este caso desde el Centro de

Control de Tuneles de Mon-

Tramo en servicio desde
2 de julio de 2018

repds, situado junto a la boca

norte del tinel de Arguis.
Todos los sistemas de seguri-

dad de los tdneles, tanto los

Calzada carretera actual que
queda en servicio en modo
unidireccional sentido Huesca

antiguos como los nuevos,

han sido integrados en una
plataforma abierta de gestién

centralizada, denominada Pla-
Tramo en servicio desde
10 de octubre de 2014

ton, que permite monitorizar

y controlar de forma global y
Puesta en servicio calzada

derecha, sentido Jaca, en
modo bidireccional

en tiempo real todo el con-

junto (mas otros tres tuneles
de la carretera N-260) desde
un dnico puesto situado en el

Tiinel Monrepés 4

Tramo en servicio desde
30 de julio de 2014

centro. Con este innovador

software los gestores de la in-
fraestructura pueden adoptar
decisiones en tiempo real para optimizar la explotacidn y el mantenimiento, asi como actuar con
rapidez ante una emergencia para garantizar la seguridad de los usuarios. La explotacion también
se puede gestionar a nivel local para cada tunel desde la plataforma de control y supervisién de
datos (SCADA) implantada en cada uno de los subterrdneos.

‘ Un conjunto de taneles inteligentes F
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atascos. El trazado montafioso quedara
completado con el acondicionamiento
de la calzada direccion Huesca del
tramo Congosto de Isuela-Arguis, ya en
marcha, y sera entonces cuando Mon-
repos quede definitivamente «domesti-
cado». Al norte del puerto, para
culminar el trazado de la A-23 en Hues-
ca restan tres tramos en el entorno de
Sabinanigo y Jaca, uno de los cuales ya
esta en la fase de licitacion.

El Ministerio de Fomento ha destinado

217,7 M€ ala obra de los nuevos tramos

puestos en servicio en marzo, cuya inversion total
se eleva a 227,5 M€ una vez sumado el importe de
las expropiaciones y de las asistencias técnicas de
redaccién de los proyectos y de control y vigilancia
de las obras. La construccion de estos tramos —re-
activada entre 2014 y 2016 tras la paralizacion de
obras en 2010 debido a la coyuntura econémica—
ha incluido las Gltimas actuaciones de ingenieria de
envergadura en el puerto, entre ellas tres tineles que
totalizan mas de 4,3 kilbmetros. Las obras han con-
tado con la participacion de algunas de las grandes
constructoras espafiolas, que han estado bajo la di-
reccion de ingenieros de la Demarcacion de Carre-
teras del Estado en Aragon. A continuacion se de-
tallan las caracteristicas de cada uno de los tramos:

Congosto de Isuela-Arguis

La obra de este tramo, segundo de la subida a Mon-
repos en la cara sur y el mas corto del puerto (3,3
kilébmetros), se adjudicé en abril de 2007 a la cons-
tructora FCC, con proyecto redactado por la inge-
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P> Primeros vehiculos
accediendo al nuevo
tdnel de Caldearenas.

nieria Cipsa-Consulpal. Tras su paralizacién en
2010, el Ministerio de Fomento la reactivo en febrero
de 2016, siendo su inversion total de 64,1 M€. El
trazado se desarrolla en direccién sur-norte y esta
formado por tres ejes: la carretera N-330 existente,
aprovechada una vez acondicionada como calzada
direccién Huesca, un tinel que conforma la mayor
parte de la calzada direccién Jaca y un subtramo
final donde ambas calzadas discurren en paralelo
hasta el tramo contiguo.

En marzo pasado entré en servicio temporalmente
de forma bidireccional el tinel y parte de la calzada
direccién Jaca hasta el enlace de Arguis, con una
longitud conjunta de 2,3 kilémetros, lo que ha per-
mitido liberar la otra calzada (la N-330) para re-
habilitar y adaptar a la normativa vigente los tres
viaductos existentes sobre el rio Isuela. Esta tarea
se prolongara previsiblemente hasta finales del ve-
rano. Con anterioridad, en julio de 2018, se hizo
una puesta en servicio parcial, a falta de capa de
rodadura, del ultimo kilometro del tramo
(construido como duplicacion de la N-330), entre

Pl tinel de
Caldearenas

(2997 metros) es el
segundo mds largo
de Aragdn tras el
de Somport.



El Pirineo, mas cerca

el enlace de Arguis y la unién con el tramo Arguis-
Alto de Monrep6s que le da continuidad.

El tramo, situado entre los municipios de Nueno
y Arguis, comienza en una recta larga cercana al
cerro de Malvachizo y finaliza antes del tunel
Monrepos 4, ya existente. Se trata de uno de los
tramos de mayor complejidad técnica del puerto
ya que el trazado se desarrolla en un entorno oro-
grafico dificil, a través de un estrecho congosto
(desfiladero), en la proximidad del embalse de Ar-
guis y del rio Isuela, lo que ha condicionado las
actuaciones. Las caracteristicas de la seccion trans-
versal son las habituales para este tipo de vias (dos
calzadas con dos carriles de 3,50 metros de anchura
cada uno, arcenes exteriores de 2,50 metros e in-
teriores de 1 metro). El firme esta constituido por
una base de 25 centimetros de zahorra artificial y
un paquete de mezclas bituminosas en caliente de
20 centimetros, con variaciones segun zonas.

Como elemento singular destaca el tinel Monrepos
3 o de Arguis, de 920 metros de longitud, que dis-
pone de tres galerias de evacuacion al exterior. En
las dos calzadas se han dispuesto diversas
estructuras para salvar la orografia local, entre ellas
dos viaductos (el mayor, de 170 metros de longitud)
adicionales a los tres ya existentes, tres pasos infe-
riores y diversos muros de contencién de tierras
para sostener la plataforma y evitar eventuales des-
prendimientos. Al final del tramo se ha dispuesto
un enlace con tipologia de diamante para conectar
con la localidad de Arguis.

Alto de Monrepoés-Caldearenas

El contrato de este tramo se adjudicé en junio de
2009 a Acciona Infraestructuras y el proyecto fue
redactado por la consultora Idom. La inversion
global del Ministerio de Fomento en la obra ha as-
cendido a 120,1 M€, siendo la mas costosa del con-
junto.

El tramo lo forma tinicamente la calzada direccién
Jaca de la autovia, totalmente de nueva
construccion, ya que la otra calzada (sentido
Huesca) la aporta la N-330 acondicionada, objeto
del contrato del tramo Caldearenas-Lanave. El
nuevo trazado, de 4.083 metros de longitud, se
inicia en la boca norte del tinel Monrepos 4 vy, tras
salvar el rio Flumen sobre el viaducto existente,
cruza bajo la calzada direccion Huesca en el inicio
del tanel Monrepés 7 o de Caldearenas, tubo uni-
direccional de 2.997 metros, segundo tinel mas

largo en el territorio de Aragén tras el de Somport,
cuya salida ya se sittia en la cara norte del puerto.
Se completa con 1.086 metros a cielo abierto que
finalizan en el enlace de Caldearenas. El tramo
acorta la longitud del recorrido para el sentido Jaca
de la A-23 en 2,6 kilometros, con una mejora sus-
tancial para la vialidad invernal al cruzar a una al-
titud menor que la cota del puerto. Como carac-
teristicas, el tramo presenta un radio minimo en
planta de 600 metros y pendiente maxima del
6,3%, disponiendo de seccion tipo y firme similares
al resto de los tramos, con muy ligeras variaciones.

El tanel de Caldearenas, principal obra de
ingenieria del trazado de Monrepéds, se ha
construido segtn el Nuevo Método Austriaco me-
diante perforacion y voladura en avance y destroza,
excavandose tnicamente desde la boca norte dadas
las afecciones al trafico que hubiese supuesto el ha-
cerlo también por la boca sur. Con una seccion libre
de 85,5 m?, dispone de falsos taneles en las bocas
sur (115 metros) y norte (32,5 metros). Este tanel
es un modelo de seguridad, con un disefio y un
equipamiento orientados a minimizar incidencias
en su interior. Dispone de una galeria de evacuacién
paralela de 21 m? de seccién con conexiones al tinel
cada 350 metros, coincidentes con la ubicacion de
siete refugios peatonales, asi como de 19 estaciones
de emergencia (cada 150 metros) y 40 de estaciones
intermedias (cada 50 metros), equipadas con
material antiincendios. Incorpora asimismo tres
apartaderos de geometria singular para prevenir
choques frontales, con una transicion del hastial
de cierre del apartadero en el sentido de la marcha
de los vehiculos con un angulo de desviacion res-
pecto al e¢je muy reducido (2,86 grados). En el
hastial en el que se encuentran los refugios dispone
del denominado hilo de Ariadna para guiar la eva-
cuacion hacia un lugar seguro en casos de nula vi-
sibilidad.

Entre los equipamientos destaca la alimentacion
eléctrica con doble acometida para casos de caida
de red, un sistema de ventilacién inteligente que
define previamente situaciones de incendio, una
red de hidrantes y bocas de incendio (BIE) alimen-
tadas por un depésito de agua recuperada del dre-
naje, un sistema de comunicaciones mediante cable
radiante que permite soportar las distintas frecuen-
cias de los servicios de emergencia y un CCTV
con 53 camaras digitales y ocho camaras termo-
graficas que permiten visualizar el interior del tanel
en ambiente con humo e incluso detectar un in-
cendio precozmente. Ademas, el de Caldearenas
es uno de los primeros taneles de la red viaria es-
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| P> Nuevo trazado del tramo §
& Caldearenas-Lanave en la
| cara sur del puerto. En
primer plano, el viaducto
sobre el rfo Guarga.

T ———
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P> Viaducto del Fontanal.

pafiola que dispone de iluminacién integra con
tecnologia LED e incorpora un novedoso sistema
de gestion con control punto a punto que permite
regular la intensidad de luz de cada luminaria para
distintos escenarios (se han definido hasta 26), con
la consiguiente optimizacién del consumo eléctrico;
también incorpora una iluminacién de guiado con
alternancia de hublots (balizamientos luminosos)
azules que indican la distancia de separacion a
mantener entre vehiculos. Todos estos sistemas,
ademas de otros mas tradicionales, han sido inte-

grados en una plataforma de gestion local que a
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Los tramos del puerto b

Tramo Longitud calzadas (km)  Inversion total (M€)  Estado Puesta en servicio
Nueno-Congosto de Isuela 5,0 (Huesca-Jaca) 60,4 En servicio Julio 2014
4,8 (Jaca-Huesca)
Congosto de Isuela-Arguis 3,1 (Huesca-Jaca) 64,1 En servicio/obras Marzo 2019
3,3 (Jaca-Huesca)
Arguis-Alto de Monrepds 2,8 (Huesca-Jaca) 85,3 En servicio Octubre 2014
3,2 (Jaca-Huesca)
Alto de Monrepds-Caldearenas 3,8 (Huesca-Jaca) 120, En servicio Marzo 2019
0,0 (Jaca-Huesca)
Caldearenas-Lanave 6,6 (Huesca-Jaca) 14,9 En servicio Marzo 2019

12,8 (Jaca-Huesca)

TOTAL

21,5 (Huesca-Jaca)

444,9

24,2 (Jaca-Huesca)

Fuente: DCE en Aragdn

su vez es gestionada desde una Plataforma Superior
que controla de forma remota todos los tineles de
Monrep6s.

En el tramo a cielo abierto se han ejecutado los
viaductos del Pilén (35 metros) y del Palomar (175
metros), que salvan sendas vaguadas. Ambas es-
tructuras son de vanos isostaticos, con tableros for-
mados por dos vigas artesas de 1,75 metros de
canto y losa de compresion de 12 centimetros de
hormigén armado y una anchura de 11,80 metros,
siendo la cimentacién directa. En cuanto al movi-
miento de tierras, se han ejecutado dos grandes
desmontes a la salida del tinel, con altura maxima
de 37 metros, y un terraplén de 21 metros de altura,
habiendo sido el volumen de tierras excavado de
mas 500.000 m®.

Caldearenas-Lanave

La construcciéon de este tramo fue adjudicada en
abril de 2008 a la unién temporal de empresas for-
mada por Ferrovial y Compaiia de Obras Casti-
llejos, con proyecto de ingenieria de Esteyco. Las
obras, paralizadas en 2010, fueron retomadas en
mayo de 2014. La inversion global en este tramo
ha sido de 114,9 ME.

El trazado, que recorre la cara norte del puerto
> q P >
presenta tres partes diferenciadas: una calzada
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unica sentido Huesca, de 8,5 kilometros, que atra-
viesa la cumbre del puerto a 1.280 metros de
altitud y que se apoya en la N-330, cuyas carac-
teristicas se han mejorado, habiendo funcionado
hasta ahora en sentido bidireccional; un subtramo
intermedio de nuevo trazado, de 2,2 kilbmetros,
que conforma la calzada tnica sentido Jaca como
prolongaciéon del tramo Alto de Monrepos-Cal-
dearenas; y un subtramo final de doble calzada,
de 4,5 kilometros, que cruza el rio Guarga a la
cota 715 metros, habiendo entrado en servicio en
julio de 2018.

El tramo dispone de dos enlaces: el primero
permite el acceso a Caldearenas y la realizacion
de un cambio de sentido, mientras que el segundo,
en el extremo final, denominado enlace de Lanave,
con tipologia de glorieta elevada, conecta con la
carretera N-330, todavia pendiente de duplicar, y
con la carretera de La Guarguera. Se han
ejecutado 17 estructuras para asegurar la permea-
bilidad frente a los caminos, pasos de fauna y
cauces interceptados, destacando entre ellas los
viaductos del rio Guarga, Atos y Fontanal. Por su
singularidad se distinguen el que salva el rio
Guarga, de 350 metros de longitud, que fue puesto
en servicio en julio de 2018 (ver Revista del Ministerio
de Fomento n° 677), y el que cruza sobre el barranco
del Tontanal, de 465 metros de longitud, una es-
tructura isostatica de vigas prefabricadas que
corrige la curva mas cerrada del tramo.



El Pirineo, mas cerca

P Cruce de calzadas

en el tramo Caldearenas-
Lanave: la nueva calzada
sentido Jaca atraviesa

en el tdnel de Escusaguas
y la calzada sentido Huesca
acondicionada sigue el
trazado de la antigua
N-330.

En la calzada sentido Jaca se ha construido el tanel

Monrepés 8 o de Escusaguas, tubo unidireccional
de 395 metros de longitud que también se ha eje-
cutado segn el Nuevo Método Austriaco e igual-
mente ha sido dotado con el equipamiento exigido
por el Real Decreto 635/2006 sobre instalaciones
de seguridad en taneles en la Red de Carreteras
del Estado. Paralelamente, en la calzada sentido
Huesca, se han adecuado a esa normativa las ins-
talaciones del tinel Monrepods 6 (609 metros) ya
existente, construyéndose ademas una galeria de
evacuacion.

Cabe destacar en este tramo el deslizamiento de
la ladera sobre la calzada sentido Huesca a la altura
del pk 602,5 de la N-330 cerca de la coronacion
del puerto, provocado por una acumulacion inusual
de lluvias en el mes de abril de 2018, que oblig6 a
cerrar la carretera en este punto. Esta incidencia

se resolvié mediante la ejecucién de un viaducto
de 70 metros de longitud y 12,20 metros de
anchura, formado por un tablero de vigas cajon
prefabricadas con estribos y pilas cimentados con
micropilotes de hasta 20 metros de profundidad.

Todos estos proyectos han incluido obras de drenaje
transversal y longitudinal, la ordenacion ecolégica,
estética y paisajistica del terreno y la restauracion,
consolidacion y estabilizacion de los taludes, asi
como hidrosiembras y plantaciones de especies au-
toctonas. En cuanto a instalaciones, en todos los tra-
mos se ha implantado una red de comunicaciones
de fibra 6ptica para facilitar informacion sobre el
estado de la calzada e incidencias del trafico
mediante estaciones meteoroldgicas y puntos de vi-
deovigilancia.

Javier R.Ventosa / Fotos: DCE Aragén

MARZO 2019




En servicio la variante de Camarillas,
que acorta el trayecto
Madrid-Regiéon de Murcia

i

> - g L
P>Locomotora en pruebas
en un tramo de la variante
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El Ministerio de Fomento ha puesto en
servicio la variante ferroviaria de Cama-
rillas, situada en la linea convencional
Chinchilla-Murcia-Cartagena, con la que
se moderniza la conexion por tren en las
provincias de Albacete y Murcia. Se trata
de un nuevo trazado, mas corto y seguro
que el existente, que permite desarrollar
velocidades de hasta 250 km/h y que con-
tribuye decisivamente a reducir el tiempo
de viaje entre Madrid y la Regién de Mur-
cia. También beneficia al trafico de mer-
cancias entre el puerto de Cartagenay el
centro peninsular.

La nueva variante ferroviaria, puesta en servicio
el pasado 20 de marzo, se enmarca en la politica
de renovacion de la red convencional del Ministerio
de Fomento, concretamente en las actuaciones para
mejorar el equipamiento y las prestaciones de la
linea Chinchilla-Murcia-Cartagena, la nimero 320
de la Red Ferroviaria de Interés General que ges-
tiona Adif. Esta linea convencional es —hasta la
proxima llegada de la red de alta velocidad a la co-
munidad autbnoma murciana— la principal via de
comunicacién por ferrocarril entre el centro pe-
ninsular y la Region de Murcia, ejerciendo ademas
una funcién vertebradora en las dos provincias que
cruza: Albacete (comunica la capital provincial con
Hellin, segunda ciudad albacetefia mas poblada y
puerta de acceso hacia el Mediterraneo) y Murcia
(cruza la provincia de norte a sur, enlazando la ca-
pital con el gran puerto regional, Cartagena). De
caracter mixto (pasajeros y mercancias), la linea,
de 228 kilometros de longitud, discurre en su mayor
parte en via tnica sin electrificar y permite una ve-
locidad méxima de 160 km/h. Hasta ahora, el viaje
entre Madrid y Cartagena por esta linea, realizado
por trenes de traccion diésel, se completaba en mas
de 5 horas.

Con la nueva variante, de 17 kilometros de
longitud, mas la renovacion de los segmentos ad-
yacentes a la misma, se ha modernizado el tramo
comprendido entre las estaciones de Agramoén (Al-
bacete) y Cieza (Murcia), a partir de ahora apto
para desarrollar una velocidad méaxima de 250
km/h, y se ha reducido su longitud desde 44 kilo-
metros a 27 kilometros, lo que supone una dismi-
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nucién del 33%. Para el trafico de pasajeros, estas
mejoras en la infraestructura ahorran unos 15 mi-
nutos en el trayecto Madrid-Murcia-Cartagena,
cuyos mejores tiempos de viaje quedan establecidos
ahora —con la aportacion de trenes hibridos—en 3
horas y 16 minutos en el caso de Murcia y 4 horas
y 6 minutos en el de Cartagena. Ademas, las obras
benefician al trafico de mercancias generado por
el puerto de Cartagena y refuerzan el potencial lo-
gistico de la linea al aumentar la capacidad de
carga de los trenes hasta 22,5 toneladas por eje y
acondicionar la infraestructura para la circulacion
de convoyes de 750 metros de longitud, una de las
principales demandas de la logistica ferroviaria ac-
tual. Las actuaciones también han fortalecido la
seguridad ferroviaria al suprimir ocho pasos a nivel,
entre ellos el situado cerca de la estacion de Agra-
mon, y equipar la infraestructura con modernos
sistemas de sefializacion automatica.

Las obras de la variante se han desarrollado por
fases. Entre 2007 y 2010 se ejecut6 la obra civil (pla-
taforma, ttneles y viaductos) en el marco de un con-
trato adjudicado por la SEITT a una unién de em-
presas. La fase de superestructura, suspendida en
2011 por la reprogramacion de inversiones realizada
por Fomento, se retomo a raiz de un convenio sus-
crito a finales de 2015 entre el ministerio, Adif, la
Comunidad Auténoma de Murcia y la Autoridad



P> Sucesién de varios
tlneles, construidos por
cuestiones ambientales.
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[ La contribucion del S 730 h

La existencia en Espafia de una extensa red fe-
rroviaria formada por lineas de ancho ibérico y
estdndar, electrificadas y sin electrificar, y la po-
sibilidad de aprovechar mejor algunos tramos
de alta velocidad en construccidn, fue el origen
de un proceso de innovacién, promovido por
el Ministerio de Fomento a mediados de la pa-
sada década, destinado a que la industria espa-
fiola desarrollara un tren capaz de circular por
esa heterogénea realidad de Iineas. El resultado
de este proceso fue el S 730, una evolucién de
la serie 130 de Renfe que circula indistinta-
mente por vias de alta velocidad y convencio-
nales gracias a su sistema de ancho variable, asf
como por vias electrificadas y sin electrificar al
disponer de traccién dual (eléctrica y diésel), y
que es compatible con varios sistemas de se-
fializacion, a una velocidad mdxima de 250
km/h. Por todo ello fue bautizado como tren
hibrido. Las primeras unidades de la serie salie-
ron de fdbrica en 2012 y desde entonces pres-

tan el servicio Alvia en las Iineas desde Madrid

y Alicante hacia Galicia.
P> Cabeza motriz del tren S 730.

Desde septiembre pasado el S 730 también realiza el viaje entre Madrid-Puerta de Atocha y Car-
tagena. Renfe destind este modelo a esa linea para aprovechar su versatilidad en un trayecto
similar a los que realizan el viaje hacia Galicia: desde Madrid, el S 730 viaja por la via electrificada
del AVE (ancho estdndar) hasta Albacete y a partir de allf, tras cambiar el ancho en un intercam-
biador; enfila hasta Cartagena por la linea convencional de ancho ibérico no electrificada. EI S 730

ahorra por si solo mas de 30 minutos al recorrer la linea de alta velocidad, ahorro que se suma
al producido por la entrada en servicio de la variante de Camarillas, donde puede alcanzar los
250 km/h. La ganancia de tiempo que se obtiene en la variante es de |5 minutos para el S 730,
pero no para los trenes diésel, que con el recorte de longitud del tramo y la supresién de los
pasos a nivel solo ganan del orden de 7 minutos, segin Adif. Es la estrategia de combinar la nueva ~
infraestructura con los trenes hibridos la que ha permitido ahorros superiores a 45 minutos en
los viajes entre Madrid v la Regién de Murcia.

En la actualidad, el tren S 730 realiza cuatro servicios Alvia diarios entre Madrid y Cartagena (dos
de ida y dos de vuelta, con paradas en Albacete, Hellin, Cieza y Murcia), que se suman a los seis

servicios Altaria hasta Murcia (cuatro hasta Cartagena) y otros dos mas de Media Distancia-Alta
Distancia con enlaces intermedios, segin informa la pagina web de Renfe. El servicio Alvia es el
mas veloz de todos, ostentando el mejor tiempo de vigje: 3 horas |6 minutos para el trayecto
Madrid-Murcia y 4 horas 6 minutos para la relacion Madrid-Cartagena. Estas cifras reflejan la im-
portante reduccion de los tiempos de viaje registrada desde mediados de esta década, cuando
para completar el trayecto con Madrid se necesitaban mds de 4 horas en el caso de Murcia y
mas de 5 en el de Cartagena.
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El camino mas corto

P Boca de
uno de los falsos
tuneles

Portuaria de Cartagena para concluir las obras y
poner la variante en servicio. Esta fase ha sido fi-
nanciada por la Autoridad Portuaria a través del
Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Por-
tuaria, que faculta a los puertos del Estado a
aportar fondos para obras de accesibilidad fuera
del propio dominio portuario que estén vinculadas
a su actividad comercial. En este caso, la variante
de Camarillas, pese a distar unos 120 kilometros
del puerto de Cartagena, fue catalogada como in-
fraestructura estratégica para potenciar el
transporte de mercancias ya existente entre ese
puerto mediterraneo y el centro y el norte
peninsular, por lo que su financiacién encontrd en-
caje en este mecanismo. En total, los trabajos de
la variante ferroviaria han supuesto una inversion
de 126,6 M€ (sin IVA), de los cuales 90,6 M€ co-
rresponden a la obra civil (cofinanciados por el
fondo comunitario Feder) y los 36 M€ restantes
proceden de la Autoridad Portuaria de Cartagena
a través del mencionado fondo.

Fases de la obra

En la fase inicial de la obra, las empresas adjudi-
catarias construyeron una variante de trazado, ale-
jada del trazado existente. La nueva variante, que
discurre por los términos municipales de Hellin y
Cieza, evita el anterior rodeo de la linea por la
Sierra del Puerto, desarrollandose al este del pro-
nunciado arco que describe el trazado antiguo

junto al pantano de Camarillas y en paralelo
al corredor de la autovia A-30
(la antigua carretera N-
301). Se inicia en

el pk 363+900 al norte de la estacion de Agramon,
cruza perpendicularmente la Sierra de la Cabeza
de Asno y se mantiene paralela a la Rambla de
Agua Amarga hasta su enlace con la linea actual
en el pk 409+800. En su recorrido norte-sur cruza
la mencionada serrania, dos ramblas (del Saltador
y del Judio) e intercepta la carretera autonémica
RM-714. Como caracteristicas geométricas, el
nuevo trazado presenta un radio minimo en planta
de 2.500 metros y una pendiente maxima de 15
milésimas. Con la inauguracién de la variante se
favorece el posible desarrollo del proyecto de am-
pliacién del embalse de Camarillas.

Sobre el nuevo trazado se ha implantado una pla-
taforma ferroviaria con el ancho necesario para
albergar una doble via —por el momento se ha
montado via tnica—, dejando los estribos y la ci-
mentacion de los viaductos preparados para aco-
meter una futura duplicacion. La principal estruc-
tura de ingenieria del tramo es el tinel de la Sierra
de la Boca del Asno, un tubo de via tnica, de 2.350
metros de longitud y 60 m? de seccién, perforado
y revestido con dovelas de hormigén por una ma-
quina tuneladora. Como medida de seguridad prin-
cipal incorpora dos galerias de emergencia, con
trazado paralelo al tinel y conectadas al mismo,
de 15 m? de seccién libre y longitud total de 900
metros, asi como otras instalaciones de seguridad
y de proteccién civil. En el limite provincial entre
Albacete y Murcia se han construido tres falsos ta-
neles de unos 250 metros de longitud cada uno.
Ademas, a lo largo del trazado se han ejecutado
tres viaductos, que suman una longitud conjunta
de 329 metros, ocho pasos superiores y tres pasos
inferiores que garantizan la permeabilidad de la
infraestructura, asi como una treintena de obras
de drenaje transversal, formadas por marcos y
tubos de gran diametro. Durante la obra civil se
han excavado mas de 3 millones de m® de tierras
y se han movido 2 millones para la formacién de
terraplenes.

La segunda fase de la actuacién, desarrollada a
partir de abril de 2016 bajo direccion de Adif, ha
comprendido el montaje de la via, la implantacion
de la superestructura y la realizacion de las pruebas
para testar la operatividad de la nueva infraestruc-
tura. En cerca de 15 kilometros de la variante se
ha montado una via general de ancho ibérico
(1.688 milimetros), formada por carril del tipo UIC-
60 (para ello se han empleado carriles en barras
de 270 metros de longitud, trasladados a la obra y
posteriormente soldados @ situ), traviesas
polivalentes PR-01 (aptas para el cambio de via
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del ancho ibérico al estandar) y balasto siliceo tipo
1. En los 2,5 kilometros restantes, correspondientes
al tanel principal de la variante, se ha construido
una via en placa del tipo Rheda 2000, solucion téc-
nica reglamentaria de la normativa de Adif para
los tneles de mas de 1.500 metros de longitud. De
forma paralela, se ha llevado a cabo la renovacién
de carril y traviesas en los dos tramos contiguos a
la variante (Agramon-entronque del lado norte y
entronque del lado sur-Cieza), asi como en los res-
pectivos enlaces. Una vez finalizadas estas opera-
ciones, un tren auscultador de Adif recorrio6 el
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P Tinel de la
Sierra de la Boca

del Asno,
equipado con via
en placa.

tramo varias veces para realizar las pruebas de aus-
cultacién geométrica y dinamica de las vias.

También se ha actuado en esta fase para adaptar
la configuracion de las dos estaciones del tramo
(Agramon y Cieza) a las caracteristicas de explo-
tacion de la nueva variante. De esta forma, en la
estacion de Agramoén se han renovado las vias 1 y
2y se ha procedido a sustituir los viejos desvios y
aparatos de via por otros nuevos, ejecutandose asi-
mismo una nueva plataforma para ampliar la via
2y destinarla para prestar servicio a trenes de mer-




El camino mas corto

cancias de 750 metros de longitud. En la de Cieza
se han renovado igualmente las cuatro vias
existentes (1, 3, 5 y 7), siendo una de ellas apta para
trenes de 750 metros, y se ha procedido asimismo
al montaje de los nuevos desvios y aparatos de via.
Se ha procedido igualmente al cerramiento en las
zonas proximas a estas estaciones.

Junto a estas actuaciones, desde mediados de 2018,
una vez adjudicado el contrato de instalaciones
de seguridad y comunicaciones del nuevo tramo,
se ha procedido a la instalacién de un sistema de
senalizacién automatica que, segan Adif, «propor-
ciona mayor agilidad en la gestién de la circulacién
ferroviaria e incrementa la capacidad de la linea».
Las principales actuaciones realizadas en el marco
de este contrato han sido la implantaciéon de un
sistema de proteccion del tren (ASFA), asi como
de enclavamientos electrénicos, contadores de ejes
y circuitos de via de autofrecuencia en las
estaciones; la instalacion de una red de comuni-
caciones fijas mediante cables de fibra éptica 'y
moviles a través del sistema tren-tierra, entre otros
sistemas, para permitir la comunicacién de los tre-
nes con el puesto de mando; y el montaje de sis-

temas de sefializacion y bloqueo automaticos para
proporcionar una gestion inmediata y agil del
trafico ferroviario.

La fase final de las obras, desarrollada entre finales
de febrero y mediados de marzo, ha consistido
fundamentalmente en la conexiéon de la variante
ala linea general —esta operacion interrumpi6 el
trafico ferroviario entre Hellin y Cieza, obligando
a Renfe a habilitar un plan de transporte alter-
nativo por carretera—, la realizacién de pruebas
de fiabilidad con trenes y el desarrollo de un si-
mulacro en el tanel principal, asi como la verifi-
cacion de las instalaciones de seguridad. También
se ha entregado toda la documentaciéon necesaria
para obtener la resoluciéon de autorizacion de
puesta en servicio por parte de la Agencia Estatal
de Seguridad Ferroviaria (AESF), ademas de re-
alizarse la pertinente formacion del personal de
las operadoras ferroviarias, tltimos tramites re-
glamentarios antes de la apertura de la nueva in-
fraestructura al trafico ferroviario.

Javier R.Ventosa / Fotos: Adif

P> Sobre la plataforma
se ha montado una via
Unica, pero estd preparada
para incorporar via doble.




Los ojos
de Europa
sobre la Tierra

Programa Copérnico

P> Estado de la nieve
en los Pirineos
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Copérnico es
el programa ofi-

cial, coordinado y ges-
tionado por

la Comision
Europea, para la Observacion de la
Tierra. Su principal misién es ofre-
cer servicios de informacion basa-
dos en la observacion por satélite
para facilitar datos de la Tie-
rra.Se encarga de analizar

nuestro planeta y su en-

torno en beneficio de

todos los ciudadanos

europeos. El pro-

grama se implementa

en colaboracion con

los Estados miembros,

la Agencia Espacial Euro-

pea (ESA), la Organizacién
Europea para la Explotacion de
Satélites Meteorologicos (EUMET-
SAT), el Centro Europeo para Pre-
visiones Meteoroldgicas a Mediano
Plazo (ECMWF), la Agencia Europea
de Medio Ambiente y las agencias de

la UE y Mercator Océan.

Desde que Nicolas Copérnico, monje y astro-
nomo polaco, formulara, en 1473, su teoria helio-
céntrica del sistema solar, las fronteras del conoci-
miento humano no han parado de evolucionar.
Sin embargo, todavia hoy en dia, algunas de las
mayores incognitas a las que nos enfrentamos estan
relacionadas con nuestro propio planeta y los re-
cursos naturales de los que depende nuestra super-

vivencia son limitados. La necesidad de un espacio
de vida seguro que nos proporcione agua dulce,
tierra fértil y aire limpio se une a la problematica
realidad de que la poblacién mundial no para de
crecer cada vez a mayor velocidad, planteando una
serie de problemas que debemos resolver para ga-
rantizar un planeta saludable a las generaciones
futuras.

Los satélites y las tecnologias espaciales son de gran
utilidad para nuestra sociedad y su impacto es di-
recto en nuestra vida. La Unién Europea se sirve
de esta tecnologia espacial para implementar po-
liticas con las que gestionar el transporte por via
maritima, aérea y terrestre, la protecciéon del medio

MARZO 2019 21




22

ambiente marino y terrestre, combatir el cambio
climatico y responder a desastres, entre otras
muchas aplicaciones.

El programa Copérnico es el granito de arena que
la Unién Europea pretende poner en esta impor-
tante misién. Ya en diciembre de 2007, con la firma
del Tratado de Lisboa, los Estados miembros de
la Unién Europea previeron la necesidad de desa-
rrollar una regulacién propia e independiente para
los servicios espaciales. El tratado otorgaba el man-
dato de elaborar una politica del espacio, configurar
programas espaciales y coordinar todos los trabajos
que se realizasen por los Estados miembros. Ac-
tualmente se lleva a cabo a través de dos programas
espaciales principalmente: Galileo (sistema de na-
vegacion por satélite) y Copérnico.

El Reglamento (UE) namero 377/2014 del Parla-
mento Europeo y del Coonsejo, de 3 de abril de 2014,
por el que se establece el Programa Copérnico y se
deroga el Reglamento (UE) nimero 91172010,
sienta las bases de Copérnico como un programa
de uso civil dirigido a los ciudadanos y basado en el
anterior Programa Europeo de Observacion de la
Tierra, GMES («Vigilancia Mundial del Medio Am-
biente y la Seguridad»), mediante las capacidades
nacionales y europeas ya existentes. El programa de
trabajo cuenta con un presupuesto, para el periodo
2014 a 2020, de 4.300 millones de euros.

A grandes rasgos, los servicios de Copérnico
abordan seis areas tematicas principales: la geo-
localizacion y el conocimiento de la Tierra, el
tratamiento de emergencias, los océanos, la at-
mosfera, la seguridad y el cambio climatico.
Hasta ahora, es preciso reconocer que las apli-
caciones no han alcanzado el mismo grado de
madurez en todas ellas; mientras en algunos casos
se encuentran ya operativas y en fases muy avan-
zadas, como es el caso de monitorizaciones en
tierra y el manejo de emergencias, otras aplica-
ciones todavia se encuentran en una fase preo-
perativa, por ejemplo las monitorizaciones de la
atmosfera y el medio marino. También hay casos
de aplicaciones que se encuentran en fase muy
temprana de desarrollo, como la monitorizacién
del cambio climatico y los servicios para aplica-
ciones de seguridad.

Casi todos los datos obtenidos por el programa
Copérnico son facilitados de manera completa
y abierta con el fin de fomentar su utilizacién e
intercambio. Solo una parte de la informacion
facilitada puede estar sujeta a determinadas li-
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mitaciones. En este sentido la cesion de informa-
cién puede ser gratuita o no serlo, en funcién del
modelo de negocio del proveedor. En general,
casi siempre, los principales destinatarios son los
proveedores de servicios de informacion, ademas
de autoridades publicas y organizaciones inter-
nacionales.

Uno de sus principales objetivos es de naturaleza
econémica: fortalecer los mercados europeos, es-
pecialmente en el desarrollo de servicios y
productos con valor afiadido. Para ello se favorece
el acceso a grandes cantidades de datos mundiales
obtenidos por los satélites y a través de sistemas de
medicion terrestres, aéreos y maritimos que pro-
porcionan informacién sobre el territorio.
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P> Ruta marftima en el
estrecho de Gibraltar.

Copérnico, con sus potentes bases de datos, resulta
de gran utilidad en muchos sectores a nivel global,
entre otros, la posibilidad de abordar el estudio en
tiempo real del deshielo de la capa del Artico; fa-
cilitar una rapida respuesta ante emergencias; la
deteccion de derrames de petroleo en el mar o el
seguimiento de la expansién urbana. Copérnico
aporta asimismo una serie de importantes servicios
orientados a la mejora del transporte, la movilidad,
la planificacién territorial, la vigilancia maritima,
el medio ambiente, la agricultura y la salud, entre
otros muchos.

:{Coémo funciona?

Copérnico recopila datos desde el espacio, pero
también desde la tierra, el mar y la atmosfera para
convertirlos en informacién al servicio de los
distintos paises de la UE.

Una de las grandes herramientas son los satélites
llamados Sentinels disenados especificamente para
ello. Copérnico dispone también de una completa
red de medidores locales, puestos a disposicion del
programa en tierra, mar y aire por los Estados
miembros. Se trata de distintos tipos de sensores co-
locados, por ejemplo, en las orillas de los rios, trans-
portados por el aire por globos meteorolégicos, co-
locados a bordo de buques o en boyas en el océano
que proporcionan datos utilizados luego para
calibrar, verificar y complementar la informacién
proporcionada por los satélites.

Por dltimo, mediante su procesamiento y analisis,
el Programa Copérnico transforma todos estos
datos, obtenidos por satélite o sobre el terreno,
en informacién con gran valor afiadido. De esta
forma se pueden hacer comparaciones de datos

Los ojos de Europa sobre la Tierra

a lo largo del tiempo, garantizando asi su segui-
miento o creando patrones que facilitan los pro-
nosticos. También se crean mapas a partir de las
imagenes, se identifican anomalias y extrae infor-
macion estadistica.

Desde el primer lanzamiento en 2014 del Senti-
nel-1A, la UE ha puesto en marcha la colocacién
de una docena mas de satélites. Se apoya también
en la infraestructura espacial existente: satélites
operados por la Agencia Espacial Europea (ESA),
la Agencia Europea de Organizacion para la Ex-
plotacion de Satélites Meteorologicos (EUMET-
SAT), los Estados miembros de la UE, terceros
paises y proveedores comerciales.

Muiltiples son sus aplicaciones
En transporte y seguridad

Para el transporte en general por aire, tierra o
agua, con la monitorizacién de rutas de embarque,
algunas de las principales aplicaciones son las re-
lacionadas con el control del trafico maritimo con
fines de seguridad y vigilancia. También la segu-
ridad en la aviaciéon y el soporte al trafico aéreo
en situaciones extremas, y la evaluacion de riesgos
geologicos y ambientales en areas criticas para el
transporte terrestre.

Uno de los sectores econdémicos mas importantes
de la Union Europea es el transporte y Copérnico
se ha disefiado como una valiosa herramienta a su
servicio. Prioridades como garantizar la seguridad
de los pasajeros, conociendo de antemano posibles
riesgos, por ejemplo, de erupciones volcanicas o
presencia de hielo marino, asi como la lucha contra
la pirateria y su prevencion.
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Aproximadamente 500 acropuertos en todo el
mundo se encuentran a menos de 100 kilometros
de distancia de un volcan que haya entrado en
erupciéon desde el afio 1900. Todos podemos re-
cordar como, en 2010, Europa estuvo expuesta a
una de las mayores paradas de trafico aéreo, desde
la Segunda Guerra Mundial, a causa de la
erupcion de Eyjafjallajokull en Islandia, que dejo
en tierra a millones de pasajeros e impact6 en la
economia mundial. En aquella ocasion el servicio
de pronodstico diario de Copérnico ayudd a
conocer los movimientos de la ceniza y fue un gran
apoyo para la planificacion de los vuelos y el trafico
aéreo.

En nuestra sociedad globalizada mas del 90 por
ciento del comercio es internacional y se realiza
por mar. La informacién sobre la concentracion
del hielo en los océanos, su extension y espesor, re-
sulta vital y ademas Copérnico puede diferenciar
entre placas de hielo sin importancia y otras mas
gruesas que pueden convertirse en peligros para
la navegaciéon, puede complementar la imagen pro-
porcionando informacién de la deriva del hielo y
el movimiento de los icebergs, permite su segui-
miento para la identificacién de los riesgos y pro-
porciona informacién para la apertura de rutas al-
ternativas posibilitando un transporte seguro.

Por otra parte, también la pirateria representa una
amenaza global para la seguridad de los buques
y los beneficios econémicos en el comercio inter-
nacional. Desafortunadamente, los barcos invo-
lucrados en actividades delictivas tienden a per-
manecer en el mar durante un corto periodo de
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tiempo, de modo que su deteccién a través de ima-
genes satelitales es un desafio. Las limitaciones en
la deteccion de objetivos pequefios y no metalicos,
como son las embarcaciones piratas, hacen muy
complicada su deteccion. En su afan por ser utiles,
los servicios de Copérnico han evolucionado de-
sarrollando técnicas para detectar barcos pequenos
y/o rapidos y poder proporcionar informacion so-
bre actividades ilegales en el mar. Se trata de in-
formacion de gran ayuda a los servicios de vigi-
lancia de los paises miembros. Copérnico participa
de manera activa contra la pirateria en muchos
lugares y concretamente en las costas de Somalia.

La ruta del mar del Norte es estratégica, pues co-
necta Europa y Asia, pero se encuentra cubierta
de hielo durante la mayor parte del ano. Durante
muchos afios, la extension de la bolsa de hielo del
Artico impedia su paso. Actualmente, y debido al
cambio climatico, se hace posible la navegacion en
esta regiéon y los datos de Copérnico se utilizan
para generar graficos de hielo de alta resolucion,
monitorizacién de icebergs y pronoéstico sobre las
condiciones del hielo, lo que indudablemente fa-
vorece la actividad econémica internacional y la
navegacion por esta region.

Sobre el medio marino

El servicio de monitorizacién del medio marino
de Copérnico proporciona, periédica y sistema-
ticamente, informacién de referencia sobre el es-
tado fisico y biogeoquimico, la variabilidad y la
dinamica de los ecosistemas marinos en el océano
y los mares regionales europeos. Las observaciones

P Desembocadura
del Ebro.
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P Zonas verdes

en Madrid

y pronosticos nutren de informacion a las aplica-
clones maritimas y aporta datos ttiles para segu-
ridad maritima, mantenimiento de los recursos
del medio marino y costero, evolucion del clima
y prevision estacional.

Gracias a sus caracteristicas, el Programa Copérnico
resulta de gran utilidad para una amplia gama de
aplicaciones ambientales, marinas y costeras. Su
ayuda a la navegacion y su contribucion a la segu-
ridad de los buques son valiosisimas pues les
ofrecen, entre otros datos, las previsiones sobre co-
rrientes, vientos y estado del hielo marino. Son una
gran ayuda para planificar mejor sus rutas, las
operaciones de pesca y transbordos en alta mar,
asi como operaciones de btusqueda y rescate. Tam-
poco hay que olvidar su utilidad en el control de
la contaminacion. Es sabido que por los efectos del
cambio climatico se estd produciendo un aumento
del nivel del mar, factor que debe ser analizado
para prever sus efectos sobre la erosion costera.
También, la medicion de la temperatura del medio
resulta hoy prioritaria para abordar la aparicion
de ciclones tropicales.

Casi todas las aplicaciones del servicio del
ambiente marino de Copérnico se proporcionan
de forma gratuita a los usuarios registrados a
través de una aplicacion interactiva. En noviembre
de 2014, la Comision Europea firmé un Acuerdo
de Delegacion con Mercator Océan para la im-
plementacion del servicio. La version puablica del
Anexo Técnico de este acuerdo esta disponible en
el Repositorio de Documentos (en Documentos
Técnicos) en el sitio web de Copérnico.

Urbanismo y planificacion territorial

De gran utilidad, como herramienta de apoyo a la
planificacién urbana, son los mapas detallados de
alta resolucion de las principales ciudades de la

UE.

Aproximadamente tres cuartas partes de los ciu-
dadanos europeos viven en grandes areas urbanas
y es en ellas donde se genera la mayor parte de la
riqueza econémica de Europa. Sin embargo, las
ciudades no son autosuficientes y necesitan ser
abastecidas de energia, agua y comida procedentes
de otros lugares.

A medida que aumenta la poblacion de la Tierra
aumenta también el tamano y cantidad de los na-
cleos urbanos. Es importante la gestion sostenible
y expansion de estas zonas, su planificacion, cre-
cimiento y conectividad. Por otro lado, bajo
nuestros pies, la superficie de la Tierra esta viva y
en movimiento, una serie de procesos geologicos
naturales deben ser tenidos en cuenta a la hora de
planificar la construccién de taneles y edificios
puesto que las deformaciones del terreno, por muy
pequefias que sean, pueden suponer un alto riesgo
para la infraestructura y los edificios.

Copérnico, a través de sus satélites Sentinel-1,
realiza un seguimiento de los potenciales peligros
geologicos, de gran ayuda en la construccion y pla-
nificacion de las ciudades.

Es de esperar, debido a los efectos del cambio cli-
matico que en el futuro aumenten en numero e in-
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P Serie de fotos: de la
localizacidn vy situacion del
incendio de Moguer: Parque

Natural de Dofana en
2017.

tensidad las olas de calor. Las grandes urbes estan
particularmente en riesgo en este sentido debido
al efecto de las llamadas “islas de calor urbano”.
Las ciudades atrapan el calor en estructuras y su-

perficies asfaltadas, lo que puede provocar un au-
mento en la demanda de energia en refrigeracién
con los consiguientes riesgos de apagones u otros
problemas como la contaminaciéon del aire.
Factores, todos ellos, a tener en cuenta y que con
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la ayuda del programa Copérnico se podrian con-
trolar y evaluar la efectividad de las contramedidas,
por ejemplo, con el desarrollo y mejora de la re-
flectividad de techos, pavimentos y carreteras.

Gestion de las crisis por desastres naturales

Los desastres naturales afectan a miles de personas,
cada ano, en Europa y en el resto del mundo. Co-
pérnico proporciona servicios globales y operativos
de observacion para poder dar la alerta temprana
y una rapida respuesta a emergencias y gestion de
crisis, reforzando, de esta manera, la posicion de
Europa como un actor global.

Saber donde se ubican los ciudadanos e infraestruc-
turas vulnerables permite a los Estados miembros
tomar medidas preventivas ante un potencial
desastre. Para ello, Copérnico proporciona mapas
combinando informacién de potenciales peligros
con datos socioeconémicos para la reducciéon del
riesgo ante posibles desastres. Entre sus aplicaciones
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La polftica de datos gratuita y abierta de Copérnico allana el camino para que empresarios
emprendedores puedan crear nuevas aplicaciones y servicios. Stevenson Astrosat, es una PYME
escocesa ¥ ha ganado el Copernicus Masters/ en tres ocasiones por ideas innovadoras que
aprovechan la informacién facilitada.

También otras ideas innovadoras han sido llevadas a cabo por empresas privadas utilizando para ello
la informacion y datos proporcionados por Copérnico:

WaveCERT, puede predecir, monitorizar y estudiar el potencial de la generacion de energia de las
mareas Y las olas en cualquier parte del mundo

ThermCERT es un servicio que mide la eficiencia térmica de los edificios Transport Sentry ayuda a
las autoridades a vigilar las infraestructuras de transporte con los datos de Sentine; el servicio puede
informar incluso sobre las partes mds remotas de la red, descubriendo anomalias y eliminandolas.

Weather4D Pro es una de las primeras aplicaciones para teléfonos inteligentes y tabletas que combina
datos meteoroldgicos y ocednicos. La aplicacién estd disefiada para la navegacién marftima, y puede
calcular la ruta dptima (basada en el estado de las corrientes v el viento, entre otros pardmetros)
utilizando productos de Copérnico. El éxito de la aplicacién Weather4D proporciona un testimonio
creble del valor afadido que Copérnico ofrece en el emergente sector de la navegacion electrdnica.

incluye la evaluaciéon de las necesidades postdesastre,
apoyo a la planificacion de la recuperacion, asi como
el seguimiento de programas de reconstruccion y
rehabilitacion.

El Servicio de Gestion de Emergencias de Copér-
nico es un gran refuerzo para las previsiones na-
cionales de los servicios de proteccién civil ante
posibles inundaciones o incendios forestales.

Por ejemplo, el Servicio de mapeo rapido de gestion
de emergencias facilita, a los equipos en el terreno,
mapas del area afectada en las primeras horas que
pueden ser de vital importancia para guiar a los
equipos de salvamento en la organizacién de la
ayuda y la evacuacion segura de la poblacion.

Proteccion civil y ayuda humanitaria

Los datos que Copérnico facilita pueden ser muy
atiles al Centro de Coordinacion de Respuesta de
Emergencias de la Unién Europea para la plani-
ficacion coordinada y en caso de grandes desastres
o crisis humanitarias, también con referencia a la
informacion geografica precisa en el rescate po-
blacional, la logistica en infraestructuras de abas-
tecimiento de agua, en demografia, instalaciones
sanitarias y medio ambiente, sobre todo en aquellas
areas afectadas por peligros naturales o desastres
causados por el hombre.

Energia

Copérnico contribuye igualmente a la mejor
gestion de los recursos naturales mediante el apoyo
ala seleccion y gestion de energias renovables, en
la eleccion de los lugares idoneos para su produc-
ciéon a través del suministro de informacion. La
localizacion de depositos de agua, precipitaciones
y nieve almacenada durante el invierno; para la
proteccion de infraestructuras como las centrales
eléctricas o nucleares; o en la evaluacion del uso
eficiente de la energia para plantas industriales y
edificios.

Cambio climatico

La Unién Europea se ha posicionado activamente
en la lucha contra el cambio climatico generali-
zado apostando por la utilizacién de energias re-
novables como son la solar, edlica, hidroeléctrica
o de las corrientes marinas, entre otras. Copérnico
mejora la capacidad de observacion y pronostico
aportando un aumento del nimero y fuentes de
datos. La observacion de la extension del hielo
en los polos es posible debido a que el hielo refleja
la luz solar (mientras que los océanos lo
absorben). La capa de hielo del Artico es uno de
los mecanismos naturales de defensa de la Tierra,
que ayuda a regular la temperatura de los
océanos y la atmésfera. La extension del hielo en
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el Artico ha ido disminuyendo a un ritmo
alarmante en los ultimos afios y con los servicios
de monitoreo de hielo podemos mantener la
mirada en los polos y tener informacion veraz sobre
el tamafo real de la extensiéon del hielo y como
esta cambiando con el tiempo.

P> Estado de la contaminacidn atmosférica en un drea central de
la Peninsula Ibérica.

Salud Publica

Existen multiples amenazas ambientales que
pueden afectar a la salud humana y animal. Por
ello es importante que las politicas nacionales se
encaminen a la proteccion de las condiciones de
vida y para ello el Programa Copérnico ofrece in-
formacion importante relativa a la calidad del aire
que ayuda a mitigar los efectos nocivos ante
posibles enfermedades respiratorias o alérgicas.

Igualmente, el estado de los mares y océanos tam-
bién puede afectar a la salud. La Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) senala que determi-
nados factores ambientales como son el agua, el
sancamiento, la comida y la calidad del aire
pueden influir en la propagacion de enfermedades
contagiosas. Copérnico puede ayudar a identificar
areas propensas a la aparicién y propagacion de
epidemias.

Bibliografia

www.copernicus.eu
www.esa.int

Wwvv.eur-lex.europa.eu
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lambien

Centenario de la estacion neomudéjar de Toledo
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Tolsalo. £rt T alesnte cd ¢rire ot

P junto a estas lineas,
la estacion de Toledo
en una imagen captada
por su arquitecto,
Narciso Claverfa.

La estacion de Toledo, paradigma del estilo neomudéjar, ha alcanzado ya los
cien anos de edad. Declarada Bien de Interés Cultural con la categoria de
monumento en 1991, el vistoso edificio proyectado por Narciso Claveria ha
sabido resistir el paso del tiempo y convertirse en la mejor puerta de entrada
a la ciudad.

En junio de 1858, recién inaugurada la conexién
ferroviaria entre Madrid y Toledo mediante el
enlace de Castillejo, el escritor Pedro Antonio de
Alarcon, que se contd entre sus primeros viajeros,
anticip6 en una de sus magnificas crénicas las
oportunidades que se cernian para cuantos aun
no habian saboreado los multiples tesoros
artisticos de la ciudad: «El ferrocarril de Castillejo
a Toledo acaba de ser inaugurado, lo cual significa
en sustancia que la vetusta ciudad imperial se en-
cuentra ya a las puertas de Madrid. De esperar

Indice

es, por consiguiente, que, pues tan rapido, comodo
y barato resulta hoy el viaje, todos los amantes de
la belleza artistica y de las glorias patrias vayan sin
pérdida de tiempo a admirar con sus propios 0jos
aquel museo de maravillas».

Llega el tren

Pedro Antonio de Alarcén se aped entonces en una
estacion austera y funcional, un edificio de planta
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rectangular del que solo sobresalia la tnica
referencia de su cuerpo principal a dos alturas, en
cuyo piso superior se alojaban los jefes de estacion.
Considerada de primer orden, fue construida con-
forme a los canones de la mayoria de otros modelos
en serie, sin apenas mas detalles distintivos que los
rotulos grabados con el nombre de la ciudad y que
indicaban la llegada a su destino a los viajeros mo-
mentos antes de desembarcar. El edificio se levanto
junto a la llamada Huerta del Rey, en el Paseo de
la Rosa, frente a la puerta de Alcantara, salida de
la ciudad hacia el camino de La Mancha. El pro-
yecto y la direccion de obras corrieron a cargo del
ingeniero Eusebio Page. En su construccion se uti-
lizaron algunos sillares procedentes del demolido
convento de San Agustin, sefialado por la desa-
mortizacion de Mendizabal.

La nueva conexién, promovida por el marqués de
Salamanca e inaugurada con toda pompa por la
reina Isabel 11, dejaba Toledo a «solo» tres horas
de viaje de Madrid, una insignificancia frente a las

Revista del Ministerio de Fomento

jornadas de doce horas que invertian los servicios
regulares de diligencias. Pedro Antonio de Alarcén
tuvo, pues, tiempo de disfrutar de algunas de las
riquezas monumentales de la ciudad y de la inter-
pretacion por la tarde, en el 6rgano de la catedral,
de la «Marcha finebre en la muerte de un héroe»,
de Beethoven, a cargo de su amigo el musico Ma-
riano Vazquez: «el canto de gloria y de muerte que
exhalaba el 6rgano, ;caia sobre tantas sepulturas,
sobre tanta grandeza desvanecida, sobre tanta so-
berbia humillada, como un sufragio o como un
anatema?... iNo sél».

El tren, con su impersonal estaciéon emplazada a
orillas del Tajo, depar6 una nueva ventana de opor-
tunidades para una declinante ciudad atrapada en
los maravillosos tesoros de un pasado glorioso, pero
por entonces ya algo relegada de las rutas con mas
proyeccion hacia el futuro. Siguiendo los pasos de
Alarcén, mas artistas y escritores nacionales y ex-
tranjeros comenzaron a llegar a la imperial ciudad
a bordo del tren. Desde Pérez Galdés y Emilia

P Comienzo de
los trabajos del
nuevo edificio
hacia 1912. Al
fondo audn se
aprecia la antigua
estacion.



P> Trabajos de
construccién de
la torre del reloj.

Pardo Bazan a Unamuno, Baroja y Azorin o Hans
Christian Andersen y Edmundo de Amicis.

La nueva estacion

No obstante, las autoridades locales y los propios
toledanos siempre aspiraron a que la llegada del
tren solo fuera un primer paso al que seguirian
otras inversiones de mas calado, como por ejemplo
la prolongacion de la linea hasta Talavera, Extre-
madura y Lisboa. Pero lo cierto es que transcurrié
mas de medio siglo y nada alter6 la fisonomia de
aquel emplazamiento ferroviario salvo los estragos
propios del paso de los afios. Los tinglados contiguos
destinados a almacenes y maquinaria comenzaron
a desvencijarse, y también en el edificio principal hi-
cieron su aparicion las primeras grietas y otros des-
perfectos. Los ediles y la prensa local pusieron
entonces el punto de mira de sus reivindicaciones en
la demanda de una nueva estaciéon mas acorde con
el caracter monumental de la ciudad. Y en sus re-
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clamaciones, segiin refieren algunos testimonios de
la época, contaron con un aliado de excepcion: el
propio monarca Alfonso XIII, viajero frecuente a la
ciudad, bien para hacer entrega de los despachos a
los nuevos oficiales graduados en la Academia de
Infanteria, bien como anfitrién de representantes
de otras cortes europeas o de mandatarios de otros
paises.

Al parecer, en una de esas visitas, el rey aprovechd
que en su séquito se hallaban tanto altos represen-
tantes de la corporacion toledana como de la com-
paiiia de Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Ali-
cante (MZA) para trasladarles su opinion de que el
viejo edificio de viajeros no estaba muy en sintonia
ni con los tiempos ni el empaque artistico de la ciu-
dad. Fuera sugerencia real o prevision de la com-
paiiia, en 1912 esta adquirié nuevos terrenos y al
poco dieron comienzo las primeras labores para
la construccion de un nuevo edificio contiguo al
de la vieja estacion, que se mantuvo en pie hasta
la finalizacion de las obras.
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P Vista de la
torre del reloj
tras los trabajos
de restauracion
efectuados hace
dos afios.
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También monumental

Para la nueva estacion, la MzA confié en uno de
sus arquitectos de plantilla, Narciso Claveria y Pa-
lacios, representante de la escuela ecléctica madri-
lena, seguidor de las corrientes historicistas y en
especial del neomudéjar, puesto de moda en
Espaia en las tltimas décadas del XIX a raiz de la
revalorizacién por los romanticos de los tesoros ar-
tisticos de La Alhambra y otras joyas de la arqui-
tectura arabe. Claveria tuvo como maestro a Juan
Bautista Lazaro de Toledo, estudioso y experto en
la restauracion de monumentos como las catedrales
de Leon y Toledo o las murallas de Avila, con el
que trabajo, antes de ingresar en la MZA, en pro-
yectos de nueva planta como la iglesia de La Mi-
lagrosa y el colegio de San Diego y San Nicolas,
ambos en Madrid.

Consciente de las expectativas y exigencias que
planteaba el proyecto, Claveria buscé inspiracién
en el rico patrimonio monumental de la ciudad y
se decant6 finalmente por un edificio de fuertes re-
miniscencias mud¢jares, con el referente cercano
del convento de Santa Isabel —antiguo palacio del
rey don Pedro— al que él mismo se refiri6 como su
principal influencia. La abundancia en la ciudad
de consumados maestros en las distintas artes de-
corativas —forja, vidrio, ceramica, ebanisteria— que
iba a exigir el ambicioso proyecto debi6 alentar
también a Claveria para no andar parco en cuanto
a exigencias formales ni de ejecucion. Como apa-
rejador, la MZA contraté al francés Edoaurd Hour-
dillé, que se habia labrado un sélido prestigio al
frente de la construccion del madrilefio hotel
Palace. En la direccién de las obras participd tam-
bién otro de los ingenieros mas destacados de la
compaiia, Ramén Peironcely.

Inicio de obras

Hacia 1912 se iniciaron los primeros trabajos con
las modificaciones de algunas vias, y en 1913 se
entregd ya un primer anticipo con el llamado pa-
bellon de retretes, un pequeiio edificio algo
apartado de lo que debia ser el principal, cuyos
primeros cimientos comenzaron a levantarse al
ano siguiente.

Para el edificio principal Claveria proyecté una
gran nave de tres cuerpos. El central, de mas vo-
lumen, acentta su relieve con cinco grandes vanos
enmarcando las cinco puertas de referencia para
acceso/salida de viajeros, y sobre ellas se alzan
otros cinco grandes ventanales o tragaluces con al-
fices lobulados para enmarcar unas magnificas vi-
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drieras de hechuras catedralicias. Esta flanqueado

Ineco

por otros dos cuerpos laterales, de dos plantas y P Vista de la
también con otras cinco puertas para servicios fachada principal,
auxiliares —facturacion de equipajes, mercancias, en la actualidad y

hacia 1950.

cantina etc.—; sobre ellas, como ocurre en el cuerpo
principal, se levantan otros tantos ventanales con
vanos adintelados. Adosados a los laterales, a modo
de remate y para dar mas empaque al conjunto, se
disponen otros dos pequetios cuerpos transversales
con sendos portones, dos esbeltos ventanales en la
planta superior y, sobre ellos un pequefio roseton;
finalmente, ocultando la cubierta, una cresteria de
siete pinaculos y acabado piramidal hace recrecer
su porte distintivo.

A la exuberancia formal de la fachada, conferida
fundamentalmente mediante los juegos geométricos
obtenidos a partir de los relieves del ladrillo,
Claveria sumo otro elemento mas: la torre del reloj
adosada en el flanco oeste, evocadora de los mi-
naretes y campanarios de las iglesias mudéjares.
El arquitecto despliega en cada uno de sus cinco
niveles un nuevo alarde de variedades geométricas,
especialmente acentuadas en ventanales vy
parteluces, y donde las formas ojivales remiten al
gotico y dotan atin de mayor carga ecléctica al edi-
ficio. En el piso superior, por encima del z6calo
que aloja el reloj de cuatro esferas, un airoso mi-
narete remata la cubierta y confiere mas esbeltez
a esta parte del edificio cuya planta inferior estaba
destinada a recepcion de autoridades y que afios
mas tarde, tras la Guerra Civil, seria acondicionada
como capilla.

Por dltimo, en la fachada interior, de acceso a las
vias, una sencilla marquesina a dos aguas y apoyada
en columnas de fundicion, se extiende por casi todo
el margen del andén a fin de proteger de inmediato
a los viajeros de la posible lluvia en su descenso o
abordaje de los vagones.

Suntuoso interior

Acorde con la vistosidad de su exterior, Claveria
proyecté unos interiores, si cabe ain mas deslum-
brantes, para los que conté con el concurso de al-
gunos de los mejores artesanos de la ciudad. El
taller de Julio Pascual, quiza el mas reputado
maestro cincelador de esos afios, realiz6 la mayoria
de los trabajos de forja y dejo singular testimonio
de su buen oficio en las ocho magnificas lamparas
que penden de los artesonados del techo del vesti-
bulo principal. Los trabajos de azulejeria corrieron
a cargo de Angel Pedraza, y Cristino Saravilla fue
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P> Despachos
para la venta de
billetes.

el artifice de los espejos tallados que engalanaron
el salon de autoridades.

Concluidas las obras, que supusieron para la MZA un
desembolso ligeramente superior al millén de pesetas,
el 24 de abril de 1918 fue la fecha elegida para su
inauguracion oficial. Aunque la propia compaiiia y
las autoridades locales intentaron que el rey Alfonso
XIII asistiera al acto, la comparecencia del monarca
no fue finalmente posible. Quienes si descendieron
ese dia en los andenes de la flamante estacion fueron
otros dos visitantes ilustres: Santiago Ramén y Cajal
y Marie Curie, ambos ya galardonados con el Premio
Nobel (Curie habia recibido ya el de Fisica, en 1903,
y el de Quimica, en 1911), que rendian visita cultural
ala ciudad en el intervalo del congreso de médicos
que se celebraba en Madrid ese afo.

La magnificencia del nuevo y anhelado edificio
tuvo en general una buena acogida, en especial
en los medios locales. Recibi6 también alguna cri-
tica, sobre todo de aquellos que consideraban que
las construcciones ferroviarias debian evitar el
inutil ornato y adaptarse con rigurosa sobriedad

P> Andén y marquesina
interior en una imagen
de 1914.

Actos conmemorativos

Con motivo del centenario de la estacidn, se han pro-
gramado por Adif diversos actos conmemorativos como
recitales de musica, poesfa y representaciones teatrales
en la estacidn. Entre ellos un concierto en el vestibulo, a
cargo del coro de la Fundacién de los Ferrocarriles Es-
pafoles, coincidiendo con la fecha de su inauguracién, el
24 de abril, un siglo antes. También el Ayuntamiento de
Toledo, en colaboracién con Adif, ha querido participar
promoviendo y organizando, a lo largo de todo el afio,

diversas exposiciones y actividades con la estacién como

gran protagonista.

a su funcién. Sin embargo, predominé la admira-
cién hacia Claveria y el sentir de que habia logrado
una obra maestra destinada a perdurar como pa-
radigma de estilo y erigirse en armoniosa puerta
de entrada a la ciudad.

Bibliografia

La estacion de Toledo, un monumento_ferroviario. J. Fer-
nandez Ordéniez y Mercedes Lopez. Fundacién
de los Ferrocarriles Espafioles, 1986.

La estacion de ferrocarnil de Toledo cumple un siglo de vida
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Toledo desde la ventanilla de un tren. Miguel Cortés
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Nuevo trazado de la carretera N-232 en Teruel
que mejora A




El Ministerio de Fomento ha puesto
en servicio un nuevo trazado de la ca-
rretera N-232 al sur de la comarca
del Matarrana (Teruel) que sustituye
a un tramo de via estrecho y muy si-
nuoso en una zona de relieve acci-
dentado, mejorando la capacidad de

la carretera, la seguridad viaria, el
tiempo de recorrido y la comodidad
para los usuarios. Con esta actuacion,
encuadrada en el acondicionamiento
de la N-232 en Teruel y Castellon, se
ha eliminado uno de los puntos mas
conflictivos en este eje vertebrador,
que ha lastrado las comunicaciones
entre el valle medio del Ebro y el
norte de la ComunidadValenciana. La
inversion en esta obra de gran utili-
dad social se acerca a los 70 M€.

El nuevo tramo de la carretera N-232 (de
Vinaroz a Santander), comprendido entre el limite
provincial Teruel/Castellon y la interseccion de
Rafales, entré en servicio el pasado 15 de marzo
y culmina el acondicionamiento en la provincia
de Teruel de ese eje estructurante que conecta Za-
ragoza, Alcaniz, Morella y Vinaroz. Con esta ac-
tuacion, basica para la vertebracién de territorios
de baja densidad demografica, se elimina uno de
los tramos mas conflictivos de la N-232 a su paso
por esta zona montafiosa del Sistema Ibérico, con-
sistente en un sinuoso y estrecho trazado en las es-
tribaciones del puerto de Torremiré que ha difi-
cultado histéricamente las comunicaciones entre
el sureste de Aragoén (comarcas del Matarrana y
Bajo Aragén) y el norte de la Comunidad Valen-
ciana (Els Ports y Baix Maestrat). El nuevo trazado
convencional mejora muy sensiblemente las pres-
taciones de la anterior via, reduce el tiempo de
viaje (el tramo se recorre ahora en 9 minutos,
cuando antes de las obras se tardaban en torno a
16 minutos) y moderniza la conexién entre esos
territorios.
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Adids a las curvas

P Enlace de
Monroyo Norte,
con el ramal que
conduce a esta
localidad, y boca
norte del tdnel
de Monroyo.

El nuevo trazado se desarrolla por el mismo corredor
de la N-232 ala que sustituye, a través de un relieve
accidentado que ha condicionado las caracteristicas
de la anterior carretera, estrecha, con curvas cerradas
y sin visibilidad y poco segura. Tiene 14,1 kilometros
frente a los 17 kilobmetros del trazado anterior, lo
que reduce la longitud del recorrido, aunque la prin-
cipal diferencia radica en la calidad de la nueva via.
Y es que se pasa de una geometria estricta, con curvas
que en algunos puntos no llegaban a 25 metros de
radio, a otra amplia, con radios minimos de 500 me-
tros, habiéndose suprimido un buen nimero de curvas
mediante la construcciéon de nuevos taneles y
viaductos. También se ha incrementado la capacidad
de la plataforma: mientras que la carretera anterior
no llegaba en muchas zonas a los 6 metros de
anchura, la seccién de la nueva N-232 presenta dos
carriles de 3,50 metros cada uno mas arcenes de 1,50
metros y bermas, para una anchura total superior a
10 metros. Son caracteristicas que aumentan de forma
significativa la capacidad de la via y que mejoran en
gran medida la seguridad de la circulacion.

El presupuesto de la obra del nuevo tramo se ha
elevado a 65,5 M€, aunque la inversién final reali-
zada por el Ministerio de Fomento, una vez
sumados los importes correspondientes al proyecto
de construccion, al contrato para el control y vigi-
lancia de la obra y al valor estimado de las expro-
piaciones de terrenos, totaliza 69,9 M€. La
actuacion, dirigida por ingenieros de la Unidad de
Carreteras de Teruel de la Demarcacion del Ca-
rreteras del Estado en Aragon, ha sido ejecutada
por la constructora Rover Alcisa, correspondiendo
el proyecto de construccién a la consultora Intec-
sa-Inarsa y la asistencia técnica para el control y
vigilancia de la obra a las empresas Applus Nor-
consult en una primera etapa ¢ Incosa en la
segunda. La puesta en servicio del nuevo tramo de
esta carretera convencional supone la culminacion
de una obra que ha atravesado en el pasado por
distintas vicisitudes hasta su reactivacion definitiva
en abril de 2015 y con la que se ofrece una respuesta
eficaz a las historicas demandas de mejora de la
movilidad de los municipios de la zona.
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Caracteristicas

El nuevo trazado se desarrolla por los términos mu-
nicipales de Torre de Arcas, Monroyo, La Cerollera
y Réfales, en la comarca del Matarrana (Teruel), dis-
curriendo por una zona muy montanosa, a una
altitud media de 800 metros, que presenta problemas
de wvialidad invernal. Como caracteristicas
geomeétricas, el nuevo tramo presenta un trazado en
planta con radio minimo de 500 metros y en alzado
con una rasante maxima del 5,98% (3% y 1,8% en
los dos tuneles), siendo la velocidad de proyecto de
90 km/h. La seccién tipo de la carretera esta formada
por dos carriles de 3,5 metros de ancho y sendos ar-
cenes de 1,50 metros; en los taneles los arcenes son
de 1,25 metros y se afiade una mediana de 1 metro
y aceras de 0,75 metros. Respecto a la seccion es-
tructural del firme, este se dispone sobre una expla-
nada E3 y esta formado por una capa de sueloce-
mento de 22 centimetros y dos capas de mezclas
bituminosas en caliente de 12 centimetros (intermedia
del tipo G-20 y de rodadura del tipo S-20).

El trazado arranca poco después de la variante de
La Puebla de Alcolea, en el limite con la provincia
de Castellon, y se dirige en direccion norte apoyan-
dose en la carretera existente, aunque con diversas
variantes de trazado, incluidos nuevos viaductos y
taneles, que en conjunto permiten la eliminacién
de numerosas curvas, algunas con tipologia de he-
rradura, reduciendo consiguientemente la longitud
del recorrido. Discurre en varios tramos en paralelo
a la carretera existente, que ahora ha quedado re-
ducida a una via para trafico local. Con el nuevo
trazado, ademas, se ha suprimido la travesia de la
localidad de Monroyo, procediéndose como parte
del proyecto al acondicionamiento de esta antigua
calzada (de 1.700 metros de longitud) y a la cons-
truccion de una amplia zona de estacionamiento a
peticion del Ayuntamiento. En la parte final, el tra-
zado conecta con otro tramo ya acondicionado de
la carretera N-232.

La conexién de la nueva carretera con el viario ex-
terior se ha concretado en tres enlaces y dos inter-
secciones. Al principio del tramo se ha construido
el enlace de Torre de Arcas, que da servicio a la
carretera local hacia esta localidad (TE-8411). Es
un enlace con tipologia de diamante con pesas,
con dos glorietas, cuatro ramales y un paso inferior
bajo el tronco, que mejora la seguridad vial de la
anterior interseccion al evitar un cruce a nivel.
Hacia la mitad del tramo se sitan los otros dos
enlaces, Monroyo Sur y Monroyo Norte, que sirven
para la relacion de esa localidad con Morella el
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primero y con Alcafiiz el segundo. Ademas, al norte
del segundo tanel se ha dispuesto el nudo de Con-
solacién Norte para permitir la salida directa en
sentido sur a un complejo hotelero y la ermita de
La Consolacion, dando también servicio a la ca-
rretera N-232 existente. Las dos nuevas intersec-
ciones se situan en la parte final y permiten
conectar con las carreteras TE-8401 (La Cerollera)
y TE-3005 (Réafales), mejorando sensiblemente la
seguridad con respecto a las previamente existentes.

Tuneles y estructuras

Hacia la mitad del tramo se han construido los
taneles de Monroyo y Consolaciéon. El primero, de
495 metros de longitud, se sita en la variante de la
localidad del mismo nombre y elimina la
pronunciada curva de la travesia. El segundo, de 270
metros, corta un trazado en herradura reduciendo
por si solo el recorrido en casi medio kilometro, ade-
mas de resolver una zona de topografia complicada.
Estos taneles, que discurren en curva hacia la iz-
quierda, estan formados por una seccién de 79,3 m?
y tienen un galibo vertical minimo de 5 metros. Han
sido ejecutados segin el Nuevo Método Austriaco,
con excavacion por medios mecanicos y sosteni-
miento en fases sucesivas de avance y destroza, a
través de terrenos con materiales compactos for-
mados por argilitas rojas y areniscas. En ambos
casos, ante la aparicion durante la obra de hume-
dades potencialmente causantes de fenémenos ex-
pansivos en los materiales y para garantizar la es-
tabilidad del tanel, se ha adoptado una doble
solucion: por un lado, el cierre de la seccién del
tunel mediante una contrabéveda de 30 centime-
tros de espesor de hormigén en masa de resistencia
40 MPa, que crea un anillo de cierre interior entre
las zapatas ya ejecutadas; y por otro, la ejecucion
de un anillo de revestimiento de hormigén de 30
centimetros de hormigén 30 MPa, reforzado con
fibras de polipropileno, ademas de impermeabili-
zacion conectada al drenaje del tnel. Una vez
construidos, los taneles han sido equipados con ilu-
minacién LED y con instalaciones de emergencia
reglamentarias, entre ellas alumbrado para eva-
cuacion, extintores, comunicaciones con el exterior
y sefializaciéon de las vias de evacuacion.

Al principio y al final del trazado se han ejecutado
los viaductos de San Bernardo (144 metros de lon-
gitud) y Valdeluna (270 metros), que salvan respec-
tivamente una vaguada y un barranco. Al igual
que ocurre con los tuneles, ambos acortan signifi-
cativamente el nuevo recorrido al eliminar varias



P> Enlace de
Torre de Arcas,
con tipologfa de
diamante con

pesas.

P Enlace a nivel
de La Cerollera.
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P> El tinel de La Consolacidn
elimina una pronunciada
curva del trazado anterior.
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Adids a las curvas

El desarrollo de las obras se ha topado con una serie de problemas geotéc-
nicos singulares que han modificado las previsiones de ejecucion, obligando
a los ingenieros a estudiar y adoptar soluciones para garantizar la estabilidad
de los terrenos arcillosos del tramo y, en suma, la seguridad de la infraes-
tructura. Estos problemas se han debido al mal comportamiento a medio
plazo de los materiales de la excavacidn del primer tramo del corredor; con
una evolucidn rdpida en sus propiedades que llevaba al limite la estabilidad
de los rellenos construidos sobre ellos.

Ello dio lugar a que los estribos del viaducto de San Bernardo sufrieran mo-
vimientos importantes bajo los cargaderos flotantes, por lo que en el estribo
dorsal se ha ejecutado una pantalla de pilotes para fijar el material desplazado
e impedir un posible deslizamiento general. Ademads, en ambos estribos se
han ejecutado micropilotes en los cargaderos para aligerar su carga, y a efec-
tos de consolidacidn se han llevado a cabo inyecciones de hormigdn en
todo el cuerpo del relleno. Previamente se habilitaron unas bermas estabili-
zadoras en la base.

El mismo problema de agotamiento de la resistencia del terreno se produjo
en varios de los terraplenes ejecutados durante la obra, a pesar de que su
altura no es elevada. En este caso, la solucion adoptada ha sido el tratamiento
con inyecciones de lechada armada y la disposicion de bermas en la base
de los terraplenes de mayor cota.

curvas muy pronunciadas. El viaducto de San Ber-
nardo, emplazado entre el pk 0+820 y el pk 0+964,
esta formado por cuatro vanos de 36 metros y tiene
una anchura de 11,30 metros, apta para albergar
dos carriles. La seccion del tablero esta formada
por dos vigas en artesa de canto asimétrico
1,60/1,83 metros ubicadas a distinta cota y una
losa de compresion formada por prelosas armadas,
siendo las pilas macizas con dobles fustes unidos
en la parte superior con una viga riostra metalica
y los estribos con cargaderos flotantes. El viaducto
de Valdeluna, situado entre el pk 12+980 y el pk
13+250, es una estructura de siete vanos de 38,60
metros, con una anchura de 11,30 metros. El
tablero esta formado por vigas en artesa prefabri-
cadas de hormigén pretensado de canto 1,80
metros con una losa de compresion habilitada por
prelosas armadas con celosia. Las pilas se han di-
senado huecas con una escalera para poder acceder
a su interior y los estribos son cerrados, siendo la
cimentacién de ambos de tipo directa.

Ademas de estas estructuras, a lo largo del tramo se
han ejecutado 16 pasos inferiores, dos pasos
superiores y 23 obras de drenaje transversal. Los
pasos inferiores (tres para enlaces y 13 para reposicion
de caminos) son marcos de hormigén armado con
longitudes entre 28 y 14 metros, anchura maxima
de 10 metros y altura maxima de 4,50 metros. Res-
pecto a los pasos superiores, cerca del enlace de Torre
de Arcas se ha construido un paso para reponer una
via pecuaria consistente en un puente de un solo
vano de 30 metros de luz entre apoyos, formado por
un tablero de vigas prefabricadas sobre dos estribos
de hormigén armado vertido i situ. El segundo es
un paso de fauna, ejecutado por prescripciéon de la
Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) para dis-
minuir el ¢fecto barrera sobre la fauna, consistente en
un tablero formado por dos vigas en artesa de 28,90
metros de longitud y canto de 1,50 metros para un
vano de 28 metros entre ¢jes de apoyo mas una losa
de compresion formada por una prelosa central y
dos prelosas laterales hasta completar un ancho de
8 metros. El drenaje transversal del tramo se ha re-
alizado a base de marcos de hormigén de 2x2 metros
de dimensién interior ejecutados in situ y tubos de
hormigén armado de 1.800 milimetros de diametro.

Otras actuaciones

En el trazado se ha procedido a la reposicion de cinco
vias pecuarias interceptadas por la nueva carretera
para asegurar su continuidad, ademas de 30 caminos
de uso agricola o de acceso a propiedades colindantes,
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alguno de ellos empleados durante la ejecucion de
las obras como desvios provisionales. También se
han repuesto los diversos servicios afectados por las
obras (basicamente tendidos eléctricos aéreos y
tendido telefonico). En varios puntos del trazado,
ademas, se realizo la proteccion estatica de 17 taludes
para prevenir la caida de fragmentos rocosos sobre
la plataforma mediante la colocacion de malla me-

ah B
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P Viaducto de San Bernardo y la
| curva de herradura que suprime.
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talica. Por otra parte, se ha dispuesto la sefializacion
horizontal y vertical y los sistemas de contencion ne-
cesarios para cumplir con los criterios de seguridad
marcados por la normativa vigente. Asimismo, se ha
colocado un cerramiento perimetral para impedir
el acceso de animales a la calzada, con el doble
objetivo de proteccion de la fauna y mejora de la se-
guridad vial.




Adiés a las curvas

[ La N-232 en Castellén

El acondicionamiento de la carretera N-232, ya completado en la provincia de Teruel con la puesta
en servicio del tramo Limite Provincial Teruel/Castellén-Interseccién de Réfales, también estd muy
avanzado en la de Castellén. En esta provincia levantina la mejora de la carretera se desarrolld a
partir de mediados de los afios 90, primero en su extremo oriental (tramo Vinaroz-Barranco de la
Bota) y luego en el extremo opuesto (tramo Morella-puerto de Torremird y Variante de La Puebla
de Alcolea, en el limite con Teruel, inaugurada en 2009). Para completar el proyecto en Castelldn
queda por acondicionar un tramo central de |3 kildmetros en los montes de Vallivana que incluye
el paso por el puerto de Querol, principal obstdculo orogréfico del itinerario de la N-232 en la co-
marca de Els Ports. Para su construccion, este segmento se ha dividido en dos tramos: Barranco de

la Bota-Masfa de la Torreta (7,7 kildémetros) y Masfa de la Torreta-Morella Sur (5,3 kildmetros)

P> Paso superior
para reposicién

de una via
pecuaria.

El Ministerio de Fomento estd ejecutando, desde junio de 2017, las obras del primero de los tramos,
consistente en una variante de trazado que discurre en las proximidades del corredor de la actual
carretera por un terreno con grandes pendientes (mds del 10%) y que presenta problemas de via-
lidad invernal (el puerto se sitda en la cota 1.080 metros). Dicha variante, que eliminard mds de 60
curvas del trazado existente, se estd construyendo con una plataforma de anchura para 2-3 carriles
(uno por sentido, mas otro adicional en rampa para vehiculos lentos en el ascenso al puerto del
Querol) y dispondrd de 14 estructuras (entre ellas nueve viaductos, el principal, Barranco de la
Bota, de 432 metros), del tinel del puerto de Querol (195 metros), de un falso tinel (42,5 metros)
y del enlace de Vallibona. El presupuesto de las obras se acerca a los 40 M€. El segundo tramo,
Masfa de la Torreta-Morella Sur, que constituye la bajada del puerto hasta la capital comarcal, dispone
de un proyecto de construccidn que se estd actualizando como paso previo para la licitacion de las
obras. Su presupuesto es de 21,2 M€,

Por tltimo, el proyecto ha incluido una serie de me-
didas preventivas y correctoras relativas a la
ordenacion ecologica, estética y paisajistica, previstas
tanto en el Estudio de Impacto Ambiental como en
la Declaracion de Impacto Ambiental del tramo. En
este capitulo se han incluido actuaciones para la pro-
teccion de la vegetacion natural y la fauna en el en-
torno de la obra, la correcta gestion de los residuos,
la proteccion de las aguas, el control del ruido y del
polvo, entre otras. Las actuaciones de proteccion del

patrimonio cultural han comprendido una serie de
prospecciones arqueologicas que detectaron la pre-
sencia de fosiles de amonites (moluscos extinguidos
hace 66 millones de anos, de gran valor estratigrafico)
entre el pk 13+450 y el pk 13+900. Estos restos
fueron extraidos del terreno para su posterior estudio
y conservacion.

Javier R.Ventosa / Fotos: Rover Alcisa

'
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acia un turismo sostenibie

P> En las sesiones se debatié una baterfa
de propuestas para mejorar los itinerarios
en lo referente a sefializacién, accesibilidad,
seguridad y transporte en bicicleta.
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Los dias el 4 y 5 de abril, se celebré en
Vitoria-Gasteiz la VI Conferencia Eu-
ropea deViasVerdes con dos objetivos
principales: compartir experiencias y
promover politicas comprometidas
con esta forma de movilidad segura,
accesible y sostenible, que cobra espe-
cial relevancia en tiempos de cambio
climatico.

Durante esas dos jornadas, se celebraron seis
sesiones con mas de 200 asistentes y dos mesas re-
dondas en las que participaron cerca de 30
ponentes procedentes de diferentes paises de
Europa. Son las cifras de un encuentro que
pretende aumentar el conocimiento y el interés en
toda Europa por estas infraestructuras, entendidas
como parte de una estrategia territorial estructu-
rante. El encuentro ha sido organizado por la Fun-
daciéon de los Ferrocarriles Espanoles (FFE), la
Agencia Vasca de Turismo (Basquetour), y la Aso-
ciaciéon Europea de Vias Verdes (AEVV).

Entre los objetivos de estas jornadas se encuentran
los de propiciar la transferencia de buenas practicas
y el fomento de la colaboracién entre las diversas
Vias Verdes/Greenways europeas y su posible in-
tegracion en redes mas amplias. Sobre la mesa,
una bateria de propuestas para mejorar los itine-
rarios en lo referente a senalizacion, accesibilidad,
seguridad o el uso de medios de transporte ptblicos
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portando una bicicleta. Una constatacién coman
de todos los ponentes fue la evidencia de que a me-
dida que la experiencia en estos itinerarios se acu-
mula (Espafia ya suma 26 anos), se va consolidando
y ganando terreno con unas infraestructuras que
ofrecen un sistema de transporte alternativo, que
eliminan fronteras, promueven la accesibilidad y
benefician el desarrollo de las comunidades locales
suponiendo, ademas, la recuperacion y puesta en
valor de infraestructuras ferroviarias obsoletas. En
el encuentro, todos los participantes se mostraron
de acuerdo con que las VV son una apuesta ade-
cuada para todo tipo de usuarios, independiente-
mente de su edad o condicién fisica, que
contribuyen a incrementar las opciones de turismo
sostenible y mejorar las economias locales de su
entorno.

Son tres los grandes retos que han centrado gran
parte de las ponencias. Por un lado, se coincide en
la importancia de la promocién: la necesidad de
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contar con una Web, de estar presente en las redes
sociales, de disponer de elementos visuales y de in-
troducir nuevas tecnologias como las apps.

Por otro lado, se ha abordado la financiacion, dado
que ¢l coste de estas nuevas infraestructuras
requiere importantes inversiones. Por eso, una de
las cuestiones que ha quedado patente es la nece-
sidad de poner en juego nuevos modelos de finan-
ciaciéon. Y, por altimo, la colaboracién con la idea
general de mejorar la coordinacion publico-privada
y promover acuerdos intersectoriales entre las dis-
tintas instituciones.

El primer dia, los debates se centraron en las estra-
tegias europeas, estatales y regionales, y en la im-
portancia de poner en valor el patrimonio cultural
e industrial situado en estos itinerarios o sus alrede-
dores. En estos debates destacaron las experiencias
de Espana, Portugal, Irlanda, Bélgica, o las rutas en
bici de Republica Checa o Alemania.

En la segunda jornada hubo un primer bloque de
intervenciones sobre la gestion y promocion de iti-
nerarios no motorizados, entre ellas la de Harkaitz
Millan, director de Basquetour para explicar la
promocion de las VV de Euskadi. El caso de las
VV en Espafia y el turismo en bicicleta en Dina-
marca completaron este bloque. A continuacion,
la sesion sobre movilidad, intermodalidad y desa-
rrollo local cont con la experiencia de Navarra,
Reino Unido, Alava, Irlanda, Guiptzcoa y Vito-
ria-Gasteiz. Las experiencias de turismo accesible
y perspectiva de género, completaron el programa
de una jornada en la que hubo un denominador
comun: el consenso general de que las acciones
realizadas en Europa se han consolidado y que su
expansion es un hecho.

Experiencia europea

Aunque actualmente no existe un inventario com-
pleto de lineas de ferrocarril abandonadas en
Europa y su transformacion en greenways, se estima
que se han creado, aproximadamente, 19.000 km
de VV sobre antiguas vias de ferrocarril; sin em-
bargo, atin queda mucho camino por recorrer,
dado que estos «rails-trails» podrian suponer
apenas entre el 15y el 20% de las vias férreas aban-
donadas. El proceso de cierre ferrocarriles (inclu-
yendo lineas de mercancias y mineras), iniciado en
los afios 60, es general en toda Europa y atn no
ha finalizado por lo que se siguen sumando espacios
a potenciales VV.

En Italia, de los 6.400 km de lineas en desuso, 600
km ya son VV; Portugal cuenta con 950 km de li-
neas abandonadas, de los cuales 220 km estan dis-
ponibles como «ecopistas»; la region valona de Bél-
gica ha convertido mas de la mitad de sus antiguas
vias ferroviarias en VV, lo que equivale a 700 km
recuperados; en Luxemburgo, el 90% de las lineas
ferroviarias cerradas ya se han convertido en VV;
y en el Reino Unido, se cerraron 13.890 km de vias
férreas, de las cuales se han transformado para este
nuevo uso mas de 2.000 km.

La experiencia espaiola fue expuesta en el encuen-
tro de Vitoria por José¢ Carlos Dominguez Curiel,
Director Gerente de la FFE. Las cifras son ilustra-
tivas: en 1993, cuando comienzan a gestarse las
VV, las lineas en desuso de Renfe y Feve (integrados
en ADIF en 2005) sumaban 7.600 km, 954 esta-
ciones, 501 taneles, y 1.070 puentes y viaductos;
un patrimonio puesto a disposicién por parte de
la gestora ferroviaria, a través de FFE, que es quien,
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desde su Area de Vias Verdes, lleva a cabo la coor-
dinacion, asesoria y promocién a nivel Estatal. A
dia de hoy hay 126 VV que suman mas de 2.700
km y 110 edificios ferroviarios rehabilitados, lo que
equivale a la recuperacién del 36,8% de los
trazados. Todavia quedan 4.800 km de recorrido
para potenciales VV.

Uno de los objetivos de FFE, para que siga creciendo
la red, es armonizar estas con la Red Foral de Bide-
gorris de Guipuzcoa, la Red estatal de Vias Ciclistas
BiciSpain, o con los Caminos Naturales, programa
puesto en marcha por el Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, con el que se ha creado una
red compuesta por itinerarios recuperados de pla-
taformas ferroviarias en desuso, pero también de
vias pecuarias, pistas forestales, y caminos rurales o
de servicio de canales o infraestructuras hidraulicas.
Jorge Figueira, coordinador del programa y parti-
cipante en el encuentro de Vitoria, hizo balance de
la red ejecutada que alcanza mas de 10.200 km por
Caminos Naturales, de los cuales unos 1.500 km
son VV. Ejemplo de la integracion de estos dos tipos
de itinerarios son el CGamino Natural, Via Verde, del
Ferrocarril Vasco Navarro.
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Cambiando el paso

Arantxa Hernandez Colorado, jefa del Area de
Vias Verdes de la FFE, puso el foco sobre la pa-
radoja de que, siendo el turismo la primera acti-
vidad econémica en Espana que representa el
15% del PIB, todavia se base casi exclusivamente
en un modelo de sol y playa. Y comparando con
el turismo en bici en Europa, el contraste es evi-
dente ya que solo el 4% corresponde a Espana.
Por tanto, estamos ante un extenso territorio por
conquistar, sobre todo, teniendo en cuenta el im-
presionante patrimonio ferroviario con el que
cuenta Espana.

En estos tiempos en el que muchas ciudades euro-
peas y también algunas zonas de costa estan satu-
radas debido a un turismo excesivo, proyectos como
Greenways Heritage —que pretende conectar las
VV con los sitios patrimonio de la UNESCO— pue-
den contribuir a solucionar este problema y a pro-
mover el turismo sostenible que, por otra parte,
son también un factor de crecimiento de la econo-
mia local. Como ejemplo del beneficio econémico
en los territorios por donde pasan las V'V, sirva este

P En la Conferencia
participaron mds de
200 asistentes y
cerca de 30 ponentes
procedentes de
diferentes paises

de Europa.
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ejemplo: sélo las rutas gestionadas por el Consorcio
de las VV de Girona produjeron, en 2018, un im-
pacto econémico de cast 3.500.000 €, fueron uti-
lizadas por 277.795 viajeros y generaron 62,6 pues-
tos de trabajo directamente relacionados con la
actividad de las rutas.

Accesibilidad

Otro objetivo comun es el de implementar la acce-
sibilidad. En este sentido, se ha planteado redefinir
el concepto de Turismo Accesible por Turismo In-
clusivo, lo que supone preparar las VV pensando en
todo tipo de discapacidades. Es un tema crucial dado
que, segun se desprende de las cifras aportadas, las
personas con algin tipo de discapacidad en la Unién
Europea viajan, de media, con 1,9 acompafiantes;
de hecho, las personas con discapacidad tienden a
viajar con mas compaiiia que la poblacion de edad
avanzada, por lo que la contribucién econémica del
turismo accesible se incrementaria a una escala
similar si el efecto «companero de viaje» se tiene en
cuenta. Por tanto, se convierte en objetivo comtn
que las VV sean una opcion para todo tipo de usua-
rios, dado que en ellas los viajeros con movilidad re-
ducida encontraran pendientes inferiores al 3%, tra-
zados rectilineos y amplias curvas. Se plantea ahora
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poner el acento en optimizar la facilidad de uso, la
seguridad y la continuidad, y aqui entra el acondi-
cionamiento de viaductos, tineles seguros e ilumi-
nados, y la rehabilitacién de antiguas estaciones.

Dentro de este objetivo por la accesibilidad, esta el
proyecto Accessible Tourism on European
Greenways: Greenways For All (GW4ALL), puesto
en marcha en 2016, para mejorar la calidad de la
oferta turistica dirigida a personas con discapacidad.
Coordinado por la FI'E, durante los 18 meses de du-
racion del proyecto, se diseflaron productos turisticos
plenamente accesibles. Asi, enla VV de la Sierra
(Cadiz-Sevilla) y en la Ecopista-Via Verde do Dao
(Portugal), ciclovia de 49 km, se experimento la im-
plantacion de bases de datos de recursos accesibles
o pactos locales por la accesibilidad entre los agentes
politicos y sociales concernidos.

Naturaleza y cultura

Entre los proyectos puestos en marcha a nivel eu-
ropeo, destaca Greenways Heritage, iniciativa de
la AEVV de la que forman parte Bélgica, Espafia,
Italia, Letonia y Portugal, encaminada a relacionar
y promocionar los sitios patrimonio de la
UNESCO con otros bienes culturales y con las vias
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verdes proximas a estos. Un proposito que quedd
plasmado en la declaracion de Guimaraes
(Portugal), en el afio Europeo del Patrimonio Cul-
tural, el 29 de noviembre de 2018.

Antes de esta iniciativa, no habia existido un
esfuerzo conjunto de promocién para vincular los
itinerarios naturales con los recursos culturales. Se
trata, en la linea apuntada por Arantxa Hernandez
Colorado, de desarrollar y diversificar la oferta tu-
ristica europea a través de nuevos productos turis-
ticos relacionando naturaleza y cultura. Mercedes
Murioz directora de la AEVYV, expuso las herra-
mientas para lograrlo, entre ellas ampliar la difusion
de esta oferta para atraer a mas turistas y generar
un mayor impacto econémico en los enclaves que
retnen patrimonio de la UNESCO y VV. Para
ello, se propone el uso de las nuevas tecnologias
que permitan posicionarse y ganar visibilidad en
un mercado global. Por ejemplo, contando con un
mapa detallado sobre sitios patrimonio de la
UNESCO y las VV; la creaciéon de un Sistema de
Informacion Geografica (GIS) que contenga todos
los datos recopilados y mapeados; el desarrollo de
una aplicacion multiplataforma basada en Web-
GIS para compartir a través de la Web, los datos
del SIG, imagenes en 3D, visitas virtuales etc., y
ademas, favorecer una oferta turistica estructurada
que propicie la integracion de las PYMES locales
en la oferta turistica, y mejore su cualificacién para
ser mas competitivas.
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Como ejemplo que ilustra esta propuesta, ya se ha
producido una visita técnica de socios al yacimiento
arqueolégico de Atapuerca (Patrimonio de la Hu-
manidad) yla VV de la Sierra de la Demanda. Lu-
gares que se pueden sumar a la visita turistica de
Burgos que cuenta con su catedral gotica y dos
rutas hacia Santiago de Compostela, el Camino
Francés y las rutas del Norte Espana.

Desde junio de 2018, esta en marcha el proyecto
Our Way, que tiene como objetivo contribuir a la
protecciéon, promocion y desarrollo del patrimonio
natural y cultural de Europa, mediante el uso de
VV a través de acciones relacionadas con el patri-
monio cultural y natural en el entorno de los itine-
rarios. El proyecto, tutelado por la Red Europea de
Greenways, plantea medidas especificas para su
promocion y conservacion, tales como desarrollar
sistemas de gestion de las VV; identificar modelos
y buenas practicas para su protecciéon y manteni-
miento, asi como instrumentos para la financiacion,
promocién y desarrollo de productos y la coope-
racion interregional para la transferencia de expe-
riencias. Forman parte de €l seis regiones europeas:
Espana (Murcia), Francia, Irlanda, Bulgaria,
Polonia y Hungria. Su desarrollo se lleva a cabo a
través de Interreg —instrumento de financiacion de
desarrollo regional europeo— que ha puesto sobre
la mesa un presupuesto de 1.174.938 euros para
recuperar 315 km de itinerarios de ferrocarriles de
via estrecha abandonados.

E st
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! Asociacion Europea de Vias Verdes F

La Asociacion Europea de Vias Verdes (AEVV) fue constituida en Namur (Bélgica) en 1998, con
los objetivos principales de difundir y promover la creacion de Vias Verdes. A dia de hoy forman
parte de ella 50 socios de |6 paises europeos y entre sus actividades estd la organizacién de con-
ferencias y premios, la celebracion del Dia Europeo de las Vias Verdes y establecer Guias de Buenas
Pricticas e intercambio de informacion.

Desde el afo 2000, la AEVV ha organizado cinco conferencias europeas sobre las Vias Verdes. La
primera se produjo los dias || y 12 de septiembre de 2000, en la ciudad de Lille (Francia). Los
participantes en aquellas jornadas manifestaron su compromiso para hacer realidad el desarrollo
de una Red Verde Europea reservada a usuarios no motorizados; una red que deberfa ofrecer
no solamente itinerarios continuos de larga distancia, sino también una red local para desplaza-
mientos y actividades recreativas de proximidad, ofreciendo al mismo tiempo un conjunto de ser-
vicios que garantice el atractivo, la continuidad v la fiabilidad de estos itinerarios. En un marco que
valore el medio ambiente y la calidad de vida, se desarrolla cumpliendo las condiciones fisicas su-
ficientes para garantizar una utilizacién cémoda y segura del recorrido para todos los usuarios, in-
dependientemente de su capacidad fisica. Se sefialé la utilizacién de los caminos de servicio de
canales y de las vias ferroviarias abandonadas como soporte privilegiado para el desarrollo de

Vias Verdes. Fue la Declaracién de Lille.

Década decisiva

Las VV fueron incluidas por primera vez en el pro-
grama de subvenciones de la Direccion General de
Turismo de la Comisién Europea en 201 1. Pasaron
a ser consideradas como un area de gran potencial
para el desarrollo del turismo sostenible en Europa
y como factor determinante para la diversificacion
de las economias regionales y locales. Su crecimiento
se ha visto impulsado desde entonces con proyectos
como el Greenways4 Tour, puesto en marcha para
el bienio 2011-2012 por la Unién Europea, cuyo ob-
jetivo es promover productos turisticos tematicos
transnacionales y desarrollar el turismo sostenible,
para ello incorpora por vez primera, expresamente,
las Vias Verdes como linea de actuacién prioritaria.
El proyecto incluy6 la creaciéon del Observatorio Eu-
ropeo de Vias Verdes, como una plataforma creada
para su inventario y consulta, dirigida a usuarios, ad-
ministradores y promotores que proporciona infor-
macion sobre las VV en Europa, como su ubicacién
y caracteristicas principales y los servicios generales
que ofrecen. Greenways4 Tour también produjoguias
de buenas practicas para la promocién de VV, para
el turismo accesible en éstas o para implementar sus
SErvicios.

Naviki, es una aplicacién de referencia en algunos
paises europeos para moverse en bicicleta. Fue
puesta en marcha en 2013 con el objetivo de pro-
mover el ciclismo —planificar rutas, encontrar el
mejor itinerario, medir distancias, etc.—, tanto para

el uso diario como para el ocio al aire libre por
toda Europa. Este planificador de rutas en bici
surgi6 en la Escuela Técnica Superior de la
localidad alemana de Minster y fue cofinanciado
por la Unién Europea y apoyado por la FFE.

Greenways Outdoor fue un proyecto desarrollado
entre 2015y 2016 con el objetivo de diversificar
la oferta turistica europea y atender a diferentes
publicos mediante la creacién de nuevos productos
relacionados con las VV.

Itinerarios de larga distancia

Parte de las estrategias planteadas por los paises par-
ticipantes es la integracion de las vias verdes en itine-
rarios de larga distancia. Ejemplos de ello son la ruta
de Norman Way; un sendero historico de mas de 60
km que recorre la costa sur del condado de Wexford,
pasando por enclaves medievales; la ruta ciclista de
Vennbahn, de 125 km, es una de las mas antiguas de
Europa y lleva al visitante desde Aquisgran pasando
por el Alto Fen hasta terminar en Troisvierges, a través
de tres paises: Alemania, Bélgica y Luxemburgo; o
la ruta ciclista de Devon coast to coast, un itinerario
de 159 km en el Reino Unido que va desde
Ilfracombe, en el norte de Devon, a Plymouth, en el
sur, que recorre mas de la mitad de su longitud a lo
largo de lineas ferroviarias en desuso.

Julia Sola Landero
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