nacional

La linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid al 85% de ejecucién

Los obras de la linea de alta
velocidad Madrid-Valladolid
ya superan el 85% de ejecucion,
lo que significa que este crucial
corredor ferroviario que verte-
brard el norte-noroeste peninsu-
lar estd a un paso de su puesta
en servicio, prevista para finales
de este mismo ano. Y los prime-
ros beneficiarios de este nuevo
trayecto-incluido en el PEIT- se-
rén sus usuarios: un viajero que
salga de Madrid tardard ape-
nas 22 minutos en llegar a Sego-
via y 50 minutos a Valladolid,
una hora y media menos de
vigje que ahora en cada uno
de esos frayectos. Ya ha empe-
zado la cuenta atrés para el
AVE Madrid- Valladolid.

Tendrd una longitud de 179.5
kildbmetros (casi 70 km menos
que el actual recorrido), aho-
rrard 90 minutos de vigje en sus
tfrayectos, costard 3.766 millo-
nes de euros y formard parte
del Eje Atlantico Ferroviario eu-
ropeo porque de hecho, es
considerado por la Unién Euro-
pea como uno de los 14 pro-
yectos prioritarios en materia
de transporte para los proximos
anos. Precisamente, esta linea
estd@ cofinanciada por el fondo
FEDER de la UE.

Es la linea de alta velocidad
Madrid-Valladolid, el corredor
que llevard el ferrocarril mas
puntero, cobmodo y veloz al nor-
te-noroeste peninsular y que en-
carrilard la alta velocidad entre
el centro y ese cuadrante pe-
ninsular al convertirse en el fron-
co de las posteriores ramifica-
ciones. Y es que en la bifurca-
cion del AVE Madrid-Valladolid
a Medina del Campo arrancard
la linea que comunicard con
Salamanca y la frontera portu-
guesa y la que, a fravés de Zo-
mora, avanzard hacia Galicia

para llevar la alta velocidad a
esa comunidad auténoma.
Desde Valladolid, ademds, la -
nea fomard rumbo norte en di-
reccion a Asturias-a través de
Ledn-, Santander-por Palencio-,
Pais Vasco y Francia, via Burgos.
Una vez que entre en servicio
la nueva linea, el tiempo de vio-
je entre Madrid y Ledn se redu-
cird a tres horas, frente a las
cuatro actuales. Este importan-
te ahorro de fiempo se conse-
guird sin necesidad de trasbor-
do gracias a la utilizacion de
trenes de alta velocidad y rodo-
dura desplazable. Los trenes cir-
culardn por la nueva linea de
ancho UIC y, desde Valladolid a
Ledn, por la red actual en an-
cho ibérico. Para ello estd pre-
vista la construccién de un inter-
cambiador de ancho en Vallo-
dolid. Pero incluso ese tiempo
de vigje, en un futuro, se reduci-
r& a 1 hora y 45 minutos gracias
a la nueva linea de alta veloci-
dad entre Valladolid, Venta de
Banos, Palencia y Ledn, cuya
obra serd previsiblemente licita-

da a finales de 2007. ¢
Fuente: Via Libre
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Fomento licita el acondicionamiento de la Autovia A-2 entre Calatayud
y los limites de las provincias de Soria y Guadalajara

| Ministerio de Fo-

mento ha licitado
el contrato de con-
cesion para la ade-
cuacion, reforma y
conservacion del tra-
mo de la A-2 situado
entre Calatayud (Zo-
ragoza) y los limites
provinciales de Soria
y Guadalajara por
un presupuesto de li-
citacién que ascien-
de a 589.934.939 eu-
ros.

Esta actuacion for-
ma parte del Plan de
Acondicionamiento
de las Autovias de
Primera Generacion
impulsado por el Mi- |
nisterio de Fomento,
y cuya inversion total
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Todo ello se englo-
ba en las siguientes
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TN ra la adecuacion, re-
forma y moderniza-
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técnicas y funciona-
les requeridas para
la correcta presta-
cién de los servicios.
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s reposicion y gran re-
{ paracién que sean

exigibles en relacion
con los elementos
que ha de reunir la
infraestructura para
mantenerse apta a
fin de que los servi-

prevista asciende a
6.344 millones de euros.

Con la publicacién de esta li-
citaciéon, ya son dos los contra-
tos que de este Plan han salido
a concurso publico. El primero
de ellos, correspondiente tam-
bién a ofro tramo de la A-2 si-
tuado entre Calatayud y -Alfo-
jarin (Zaragoza), se licitd el pasa-
do 19 de aboril con un presupues-
to de 652.638.656 euros.

Las Autovias de Primera Ge-
neraciéon se consfruyeron a me-
diados de los anos 80, en el mar-
co del primer Plan General de
Carreteras. En su mayor parte,
se llevaron a cabo por duplica-
cion de los frazados ya existen-
tes. El objetivo del actual Plan
de Acondicionamiento es mejo-
rar estas autovias para adecuar-
las a las exigencias de calidad y
seguridad de las autovias mas
modernas.

El Plan, que va a suponer el
acondicionamiento integral de
2.131 kildmetros de autovias, se
desarrollard en dos fases. En el
ano 2007 estd previsto comple-
tar la licitacidon de todos los fra-
mos de la primera fase, un total
de 1.521 kildmetros, cuyas obras
estaran terminadas en 2009

Autovia A-2, entre Calatayud
y L.P. Soria/Guadalajara

El framo se sitda entre los pun-
tos kilométricos de la A-2 139,50
al 232,80. Se caracteriza por una
alta intensidad de tréfico, tanto
de turismos como de vehiculos
pesados.

La presente actuacion tiene
por objeto la adecuacién, refor-
ma y la conservacion necesaria
durante el plazo de vigencia del
contrato. De esta manera se
equiparard, en la medida de lo
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razonablemente posible, a los
niveles de seguridad y servicio
de las autopistas y autovias mas
modernas.

Caracteristicas de la concesién

El plazo de la concesiéon es de
19 anos y el sistema de retribu-
cién establece el pago por par-
te de la Administracion a través
de una tarifa por vehiculo kil6-
metro. Se establece un conjunto
de indicadores de estado y cali-
dad de servicio para garantizar
S6ptimas prestaciones al usuario.

El contrato de concesidon de
obras publicas comprenderd las
obras de construccidn conside-
radas de primer establecimien-
to, de reforma, de gran reparo-
ciéon, de reparacion simple, de
conservacion y de manteni-
miento, asi como la explotacion
de la infraestructura.

cios y actividades a
los que aguella sirve puedan ser
desarrollados adecuadamente
de acuerdo con las exigencias
econdémicas y las demandas
durante toda la vigencia del
contrato.

* Area 3: Conservacion de la in-
fraestructura desde el momento
en que el confrato comienza a
surtir efecto para los framos de
carretera existentes actualmen-
te en servicio y desde el mo-
mento de su puesta en servicio
para los framos de carretera re-
sultado de obras de primer esta-
blecimiento. Estas tareas se ex-
tenderdn durante toda la vigen-
cia del contrato y la explotacion
de la infraestructura conforme a
su propia naturaleza y finalidad.
El plazo para llevar a cabo las
obras de primer establecimiento
y reforma se establece en 29
meses a partir de la adjudica-
cion. ¢



La SEITT encauzara 30.000 millones de euros
de la financiacion Publico-Privada (PPP)

Con motivo de la celebro-
cion del X Aniversario de
ANCI, en mayo se ha celebro-
do un desayuno informativo en
el que ha hablado sobre la “Fi-
nanciacion de Infraestructuras
del Transporte Terrestre el direc-
tor general de la SEITT, Cayeto-
no Roca, y que ha estado pre-
sidido por el presidente de la
Asociacion, Jaime Lamo de Es-
pinosa.

El director general de la So-
ciedad Estatal de Infraestructu-
ras del Transporte Terrestre ha
revelado la voluntad de esta
empresa de encauzar los
30.000 millones de euros de in-
version en Participacion Pdbli-
co Privada (PPP) que se inclu-
yen en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte
(PEIT). “Vamos a intentar dar
cauce para que esos 30.000
millones de inversion en PPP se
materialicen y contribuyan a la
capitalizacién del sistema de
transportes, aumentando la
capacidad final de actuacién
de la Administracion”.

Durante la comparecencia,
Cayetano Roca ha resaltado
que “nosotfros pretendemos
por un lado mantener el ritmo
de inversion publica y, por otra
parte, se intenta que los Presu-
puestos Generales del Estado
no se comprometan mas alld
de lo que es razonable para no
hipotecar futuras actuaciones”,
anadiendo que la Sociedad
“se distingue por su vocacion
dentro del marco de las actua-
ciones publico privadas”. En
cuanto a la Participacién Publi-
co Privada (PPP), la Sociedad
estd realizando “un estudio en
profundidad sobre los mecanis-
mos mediante los cuales se

pueden realizar actuaciones
en materia de PPP en el drea
del transporte. Nuestro objetivo
fundamental es que podamos
realizar el méximo numero de
actuaciones endeudando a la
Administracién publica lo me-
nos posible. Queremos llegar a
unos costes que sean asumi-
bles tanto por el sector finan-
ciero como por el de la cons-
fruccion”.

Ofro punto que ha resaltado
Cayetano Roca es que la SEITT
estd redactando un nuevo
pliego para las licitaciones, que
pretende resolver la problema-
tica de la licitacion a la baja.
“Queremos que se transforme
en una licitacion técnica esto-
ble, que los presupuestos que
se presenten permitan realizar
las obras sin mayores sobresal-
tos. Actualmente nos movemos
en un circulo vicioso en el que
las bajas son elevadas”. El ob-
jetivo es “hacer buenos pro-
yectos que tengan un presu-
puesto lo mas cerrado posible
y que las bajas sean razonables
y reales. La modificacién va a
consistir en que pese mas el as-
pecto técnico y en vincular

mds al licitador con su propues-
ta econémica”. La Comunidad
Europea tiene establecido
oforgar la maxima puntuacion
a la licitacion mas econémica
y, en su opinidn, esfo es bastan-
te susceptible de ser mejorado,
“el propio sector lo estd recla-
mando”.

La SEITT también esta trabao-
jando en la creaciéon de socie-
dades especificas para cada
uno de los proyectos en los
cuales participe la iniciativa pri-
vada, “porque cada proyecto
tendrd socios diferentes”. “Un
objetivo a medio plazo es do-
tar de unidad al sistema de
gestion de carreteras en base
a la creacion de una Agencia,
para temas como itinerarios de
mantenimiento, guia para la
planificacién de futuras inter-
venciones, senalizacion,...”.

La SEITT se encuentra actual-
mente con una capacidad de
inversion superior a los 8.500 mi-
llones de euros y, desde marzo
de 2006, ha licitado proyectos
por valor de 1.500 millones de
euros, de los cuales se han ad-
judicado buena parte y un nd-
mero importante estdn ya en

ejecucion. Estos 1.500 millones
de euros corresponden a un
primer convenio de carreteras
de 1.200 millones de euros y
otro de ferrocarriles de 300 mi-
llones. Todos los proyectos in-
cluidos en estos dos convenios
estdn ya licitados, adjudicados
y en fase de realizacién (alta
velocidad ferroviaria entre Sevi-
lla'y Cadiz, ronda oeste de Ma-
laga....). Asimismo, se ha firma-
do e iniciado la gestion del se-
gundo convenio de carreteras,
del que ya se han licitado mas
de 400 millones de euros. Tam-
bién se estan preparando otros
convenios en la red ferroviaria
de interés general, con 14 ac-
tuaciones por valor de 1.850
millones de euros y obras de
plataforma del framo Olmedo-
Medina-Zamora por valor de
370 millones de euros.

La SEITT es una sociedad
mercantil que se dedica a la
promocidén y desarrollo de in-
fraestructuras terrestres. El Esta-
do es el Unico accionista y su
andadura se inicio en diciem-
bre de 2005. El Consejo de Ad-
ministracién cuenta con 12
consejeros, seis del Ministerio
de Economia y Hacienda y 6
del Ministerio de Fomento, que
es quien la preside y tutela. Se-
gun Cayetano Roca, se trata
de una sociedad instrumental
que no inferviene en el diseno
o planificacién de la politica
de transporte, que es compe-
tencia del Estado a través del
Ministerio de Fomento, pero si
tiene capacidad de intervenir
en el resto de las acciones que
puedan afectar al tema del
transporte (proyeccién, cons-
fruccioén, explotacion, manteni-
miento, etc.).
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Plan Nacional de Calidad de las Aguas 2007-2015

| Consejo de Ministros, el dia

8 de junio, ha dado el visto
bueno al Plan Nacional de Ca-
lidad de las Aguas: Saneamien-
to y Depuraciéon 2007-2015,que
ha elaborado el Ministerio de
Medio Ambiente, en colabora-
cion con las Comunidades Au-
ténomas.

El nuevo Plan da respuesta
tanto a los objetivos no alcan-
zados por el anterior como a
las nuevas necesidades plante-
adas por la Directiva Marco del
Agua y por el Programa
A.G.U.A. (Actuaciones para la
Gestion y Utilizacion del Agua).
Forma parte de un conjunto de
medidas que persiguen el defi-
nitivo cumplimiento de la Direc-
tiva 91/271/CEE y que preten-
den contribuir a alcanzar el ob-
jetivo del buen estado ecologi-
co que la Directiva Marco del
Agua exige para el ano 2015.

El Gobierno, a través de este
Plan, colaborard con las Admi-
nistraciones territoriales en el
desarrollo de actuaciones, que
son competencia de las mis-
mas, para garantizar el cumpli-
miento en plazos y condiciones
de las exigencias derivadas de
las directivas europeas.

La inversion total prevista del
Plan es de 19.007 millones de eu-
ros, y la colaboracién de la Ad-
ministracion General del Estado,
a fravés del Ministerio de Medio
Ambiente, se concretard en:

¢ Realizaciéon de las actua-
ciones declaradas de interés
general del Estado pendien-
tes de ejecutar por un presu-
puesto de 3.046 millones de
euros.

¢ Realizacién de actuacio-
nes, por importe del 25% del
coste, para mejorar la cali-
dad de las aguas en “zonas

sensibles” de nuestros rios o
nuestras costas, derivadas de
la declaracion de Zonas Sen-
sibles por parte de Portugal o
de Espana. Todo ello supone
una inversion de 557 millones
de euros.

¢ Realizacidon de actuacio-
nes, al 50% con las Comuni-
dades Autbnomas, en Par-
ques Nacionales y en munici-
pios con territorios de la Red
Natura 2000, para asegurar
la calidad de las aguas en
estos dmbitos ambientalmen-
te mads exigentes, en linea
con lo establecido en la futu-
ra Ley de desarrollo rural sos-
tenible, hasta un importe to-
tal de 1.200 millones de eu-
ros.

* Financiacion, sin intereses,
del 50 % de las actuaciones
gue se convengan con las
Comunidades Auténomas,
con recuperacién de la in-
version a 45 anos, por parte
de las Sociedades Estatales
de Agua, hasta un importe
total méximo de 1.430 millo-
nes de euros.
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Por lo tanto, el compromiso
de colaboraciéon del Ministerio
de Medio Ambiente asciende
a la cantidad de 6.233 millo-
nes de euros de inversion, de
los cuales 3.046 son hereda-
dos del primer Plan de Sanea-
miento, 1.777 millones de eu-
ros asociados a nuevos com-
promisos de intervenciéon y
1.430 millones de euros de fi-
nanciacién recuperable, en
45 anos, a través de las Socie-
dades Estatales.

RESTAURACION DE RiOS

Asimismo, el Plan permitird al-
canzar un buen estado ecol6-
gico en los rios espanoles, com-
plementando las acciones que
el Ministerio de Medio Ambien-
te ha puesto en marcha desde
el inicio de legislatura, entre
ellas el Estrategia Nacional de
Restauracion de Rios, que pre-
tende devolver, en la medida
de lo posible, a su estado natu-
ral a nuestros rios, ramblas, arro-
yos y humedales; y la Estrategia
de Control de Vertidos.

El objetivo es aunar esfuerzos
para recuperar el valor ecold-
gico y cultural de los rios, posi-
bilitando que las generaciones
futuras puedan disfrutar de la ri-
queza del medio fluvial.

CONVENIOS CON LAS
COMUNIDADES AUTONOMAS

Para el desarrollo del Plan se
establecerdn convenios bilate-
rales con cada una de las Co-
munidades Auténomas, que
concretardn los programas de
actuacién y los compromisos
de las partes, para garantizar el
futuro funcionamiento de las in-
fraestructuras y su correcta
gestion. Para ello, es necesario
que existan los correspondien-
tes instrumentos financieros,
para sufragar no sdlo las inver-
siones en obras de ampliaciéon
o reposicion, sino también la
gestion, explotacion y manteni-
miento de las instalaciones de
saneamiento y depuracion.

El Ministerio de Medio Am-
biente ha realizado un gran es-
fuerzo inversor para fratar de
completar el cumplimiento de
los objetivos del anterior Plan.
Aunque el grado de conformi-
dad con la normativa europea
ha pasado del 77% en 2005 a
cerca del 90 por ciento en la
actualidad, es necesario com-
pletar el esfuerzo realizado pa-
ra garantizar en todo el territo-
rio nacional los objetivos de ca-
lidad que marcan las directivas
comunitarias y el Programa
A.G.U.A. del Ministerio de Me-
dio Ambiente.

En la actualidad existen en
Espana mas de 2.500 estacio-
nes de depuracion de aguas
residuales (EDAR) que depuran
mas de 3.375 hm3 anuales de
aguas residuales. De éstas, se



estima se reutilizan en la actuo-
lidad alrededor de 450 hm3 al
ano, lo que supone al mas del
13% del total. Con este Plan
Nacional de Calidad de las
Aguas se facilita la reutilizacion
de las aguas depuradas incre-
mentando la oferta de recursos
hidricos hasta niveles que pue-
den llegar a alcanzar los 3.000
hectdmetro cubicos.

1+D+i

Por ofro lado, el nuevo plan
Nacional de Calidad de las
Aguas continGa con la labor
de promover la investigacion
en materia de recursos naturo-
les y, mds especificamente, en
materia de saneamiento, de-
puracién y calidad de las
aguas, biodiversidad y ecosis-
temas asociados.

En los presupuestos del ano
2007 se han recogido especifi-
camente 12,5 millones de eu-
ros para la subvenciéon de la
investigacion en estas mate-

ria, 8,75 millones De euros pa-
ra el 2008 y 7,5 para el 2009, lo
que implica la adjudicacién
de subvenciones por importe
de 28,75 millones de euros. Por
primera vez, 1+D+i en los pro-
cesos tfanfto de resolucion de
las subvenciones como de co-
laboracion en la definicion de
los respectivos futuros Progro-
mas de I+D+i en estas mate-
rias, en el seno del Programa
Ingenio 2010.

Este esfuerzo por impulsar las
actividades de investigacion,
desarrollo e innovacion, frata
de reforzar la linea que ha per-
mitido a la industria nacional
de saneamiento y depuracion
ser puntera en el mundo. Con-
juntamente con las Comunida-
des Autébnomas y las empresas
del sector, el objetivo seria al-
canzar los 365 millones de eu-
ros de inversion, en |+D+i para
el conjunto de periodo 2007-
2015 en temas de saneamiento
y depuracién de calidad de las
aguas. ¢

Precio y consumo medio del agua

por Comunidades Autonomas

Precio medio del agua Consumo medio
de los hogares
Euro/m3 2004 2003 Litros/habitante/dia
en 2004
Andalucia 0,94 0,97 189
Aragdn 0,82 0,66 162
Asturias 0,65 0,65 172
Baleares 1,31 1,42 142
Canarias 1,64 1,68 147
Cantabria 0,69 0,60 187
Castillay Ledn 0,61 0,53 172
Castilla - La Mancha 0,63 0,57 179
Cataluna 0,92 1,04 174
Comunidad Valenciana 1,20 0.83 178
Extremadura 0,72 0,73 178
Gdlicia 0,78 0,62 185
Madrid 1,00 0,86 171
Murcia 1.4 1,08 161
Navarra 1.1 0.73 144
Pais Vasco 0,83 1.15 150
La Rioja 0,96 0,54 141
Ceuta y Melilla 0,91 0.74 142
Espana 0,92 0,86 171
Fuente: INE / Cinco Dias

Espaia, segundo pais del mundo en financiaciéon
de infraestructuras mediante "“Project Finance”

Lo financiaciéon de infra-
esfructuras por parte de
entidades de crédito au-
mentd sensiblemente du-
rante el pasado ano. Segdn
datos de Thomson Finan-
cial, referente en el sector,
a nivel mundial la financia-
ciébn movilizé mas de
150.000 millones de doblares.
El primer lugar lo ocup6 Ro-
yal Bank of Scotland con un
volumen de préstamos con-
cedidos de mds de 13.300
millones de ddlares, segui-
do de Calyon y Dresder Ke-
linwort, con 8.767 y 7.971

millones de délares respec-
tivamente.

En Espana el BBVA, EI BSCH
y Caja Madrid se sitdan entre
las freinta primeras entidades
mundiales en este campo.
Destaca el ascenso del BBVA
y el Banco de Santander,
que pasaron a ocupar los
puestos 16 y 18 respectiva-
mente en préstamos de 1.503
y 1.328 millones de dolares.

Espana es el segundo mer-
cado del mundo en este tipo
de financiacién (project fi-
nance), por detrds del Reino
Unido. Entre los proyectos

mds destacados se encuen-
fra la financiacion concedi-
da a las sociedades encar-
gadas de la compra y alqui-
ler de los nuevos trenes del
metro de Madrid, cifrada en
mas de 1.000 millones de eu-
ros. Le sigue el préstamo de
BBVA y BBK a Interbiak, con-
cesionaria de la Variante
Metropolitana de Bilbao, va-
lorada en mas de 1.000 millo-
nes y los concedidos para el
fren ligero a Boadilla y Po-
zuelo en Madrid.

En el campo de la ener-
gia destaca la financiacion

concedida por un sindicato
de siete bancos (Santander
y BBVA a la cabeza) a Re-
nomar, un macro proyecto
de construccién de parques
edlicos en la Comunidad
Valenciana que ejecutard
Acciona y empresas loca-
les.

El parque edlico La Bega,
en Burgos y el proyecto An-
dasol, para construir la ma-
yor planta de energia solar
de Europa en Granada son
otfras construcciones desta-
cadas en este fipo de finan-
ciacion. ¢
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en Madrid

| consejo de Administracion

de la Sociedad Estatal de
Infraestructuras del Transporte
Terrestre ha adjudicado a la
empresa Corsan-Corviam,
Construccion S.A. el contrato
de las obras de remodelacion
del enlace de la autovia de cir-
cunvalacién M-40 con la carre-
tera M-511 en Madrid. El presu-
puesto de adjudicaciéon es de
43.277.158,13 euros y el plazo
de construccion de 21 meses.

El objeto principal es la cons-
fruccién de un nuevo enlace
entre las vias de alta capaci-
dad M-40 y M-511/M-801 resol-
viendo los actuales problemas
de congestion. El enlace se si-
tUa sobre la actual interseccion
enfre la M-40, de direccioén sur-
norte, circunvalando Madrid
por su oeste y la M-511/M-501
de direccion este-oeste. La de-
nominaciéon de M-511 finaliza al
llegar a la M-40 y la M-501 se
inicia en este punto.

Adjudicada la remodelacién del
enlace de la M-40 con la M-511

El nuevo enlace permitird los
ocho posibles movimientos en-
tre las dos carreteras, M-40 y M-
511/M-501, ademas de los ac-
cesos a instalaciones cercanas
desde todas las direcciones y
hacia todas ellas. El enlace pre-
senta actualmente una afluen-
cia de unos 74.000 veh./dia.

La velocidad de proyecto
que se ha utilizado en el diseno
para las calzadas laterales de
la M-40 es de 80 Km/h. Para el
fronco de la M-5601/M-511 se
mantiene la velocidad actual y
para las calzadas laterales se
considera una velocidad de
proyecto de 80 Km/h.

Las obras incluyen la ejecu-
cién de 12 nuevas esfructuras y
la construccién de 18 muros de
contencidn. Todos los movi-
mientos se realizardn con un ni-
vel de servicio adecuado tanto
para el ano de puesta en servi-
cio como para el ano horizon-
te, a 20 anos. ¢

Se celebré en Sevilla el
Il Encuentro Mundial del Hormigén Preparado

Lo produccién de hormigdn
preparado en Espana en
2006 fue de 97,9 millones de
meftros cubicos, frente a los
87.7 millones de 2005 y las pre-
visiones para 2007 son tam-
bién de crecimiento, ya que
el acumulado del ano indica
un 3% mas que el ejercicio
precedente.

Los datos de la Asociacion
Nacional Espanola del Hormi-
gén Preparado ofrecidas con
ocasion del Il Encuentro Mun-

dial del Hormigdn Preparado
gue se celebrd en los primeros
dias de junio en el Palacio de
exposiciones y congresos de
Sevilla, indican que la cifra de
negocio del sector alcanzd los
6000 millones de euros durante
2006.

Al encuentro han asistido
cerca de mil expertos proce-
dentes de Bélgica, Reino Uni-
do, Austria, Francia, Alemania,
Turquia, Noruega, Italia, Finlan-
dia, Argentina, Cuba y Méxi-
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Espaiia, pais europeo de mayor
crecimiento del Transporte

de Mercancias

a oficina Europea de Esto-

distica ha publicado un es-
tudio sobre transporte de
mercancias que revela que
Espana, es el pais donde el
volumen de mercancias ha
crecido mas en los dltimos seis
anos en todas sus areas: infer-
nacional, nacional, de cabo-
taje y transfronterizo

El estudio también constata
que se ha producido en nues-
fro pais un incremento signifi-
cativo en el infercambio de
cargas con los demds Estados
miembros.

Tras Espana, los paises que
mas han aumentado su volu-
men de mercancias transpor-
tadas son: Portugal e Irlanda.
Bélgica también ha crecido
desde 1999 a 2005 (periodo
objeto de andlisis), pese al
descenso sufrido en 2002.

En la parte mdas baja de la
lista figura Francia, que ha
perdido cuota de mercado

co, entre otro paises, ademds
de Espana.

A lo largo de las sesiones se
has debatido temas relaciona-
dos con la industria del hormi-
g6én preparado, sostenibilidad
y respeto al medio ambiente,
aparicién de nuevos produc-
tos, de mayor calidad, mds so-
fisticados y para aplicaciones
cada vez mads profesionales, el
avance en la prevencién de
riesgos laborales, reglamenta-
cién y normativas que le afec-

en todos los dmbitos, excepto
en el nacional.

Entre 2004 y 2005, la media
en la Europa comunitaria cre-
cié un 3 %. En cuanto al desa-
rrollo del tfransporte nacional,
los Estados que mds crecieron
fueron Estonia y Chipre, que
lo hicieron un 25 % y Letonia,
un 15 %. Otros paises, como
Dinamarca, Espana, Irlanda,
Suecia y Noruega superaron
el 5%.

Cada una de las cinco mo-
yores economias (Alemania,
Francia, Espana, Italia y Reino
Unido) alcanzaron resultados
superiores a los 150 millones
de toneladas de carga por ki-
I6dmetro, que supone mdas de
tres cuartos del total del trans-
porte nacional de la Unién Eu-
ropea en 2005.

En cuanto al tréfico trans-
fronterizo, el volumen crecid
un 21% en 2005 con respecto
a2004. ¢

tan, gestion de negocio, etc.
Ademds durante el encuentro
se han expuesto casos de
obras significativas en distintos
paises del mundo como por
ejemplo los tineles del ave
Cordoba -Mdlaga, la construc-
cién de rascacielos, las expe-
riencias del uso del hormigdn
preparado en otros paises, las
diferentes modalidades del
material o las tecnologias para
el desarrollo sostenible aplica-
bles a este producto. ¢



unién europea

Consumo de gas natural en
la Uniéon Europea (UE25)

Plan del Ministerio de Fomento
para cambiar el ancho
de via al internacional

2005 2006 () | Variac.(%)
2005/2006

Reino Unido: 1.011,5 961,1 -5,0

Alemania: 966,7 908,6 1.4

[talia: 913,0 893,0 -2,1

Francia: 527.3 511.0 -3,1

Paises Bajos: 457,2 444,5 -2,8

Espana: 375,7 391.0 4,1

Bélgica: 190,8 190,4 -0,2

Polonia: 148,7 157.9 6.2

Hungria: 156,3 150,6 -3.6

| Ministerio de Fomento estd ulfi-  minutos o con el de Talgo con una Rep. Checa: 100,9 97.8 -3,1

mando un estudio para sustituir  parada de unos 15 minutos. Pero los Austria: 100,6 93.9 -6,7

el ancho de via ibérico por el inter-  convoyes de mercancias deben Eslovaquia: 65,9 64,4 -2,3

nacional en toda la red ferroviaria cambiar el eje entero del fren en las Dinamarca: 49,3 50,2 1.8

espanola para mejorar las conexio-  fronteras de modo que en funcién Finlandia: 46,5 50,2 8,0

nes con la frontera francesa y elres-  de su longitud y el fipo de vagones Portugal: 47,8 45,9 14,9

to de Europa. Estd previsto que las  la operacidén puede durar horas, Irlanda: 43,5 50,0 14,9

obras se inicien en el cuadrante con el correspondiente perjuicio pa- Grecia: 30,1 35,1 16,6

nordestes con el fin de aumentar la ra la eficacia del tfransporte. Lituania: 31,9 31,9 0.0

permeabilidad de los Pirineos. Des- El parque de trenes de Renfe Letonia: 17,9 18,6 3.9

pués de esta drea se pretende  equipados con ejes de ancho ibé- Luxemburgo: 15,2 15,9 4,6

completar el tercio este para poder  rico fijo es de 984 de los que 750 re- Eslovenia: 11,9 11,6 -2,5

dar salida hacia el norte de Europa alizan servicios de cercanias: El Suecia: 10,7 11,2 4,7

a todo el tfréfico de mercancias  material equipado con rodadura Estonia: 8,9 9,9 11,2
que llega a la peninsula a tfravés  adaptada para circular indistinta-

del puerto de Algeciras. mente por la red AVE (de ancho Total UE: 255.328,3 | 5.267,5 -1.1

En estos Ultimos 18 anos se han
instalado en Espana unos 400 kilo-
metros de infraestructuras ferrovia-
rias con traviesas polivalentes. Un
equipamiento que facilita el ancla-
je de las vias a la plataforma con
los distinfos anchos.

En Espana coexisten vias de an-
cho internacional (1.435 milimetros)
con los de ancho ibérico (1.668
mm), con nueve intercambiadores
distribuidos por toda la red que per-
miten a los frenes pasar de un fraza-
do a otro variando automatica-
mente las distancias entre ruedas
mientras el fren circula por la insta-
lacién. El cambio de ancho se pue-
de realizar con la tecnologia CAF a
unos 15 kilbmetros por hora en dos

infernacional) y la convencional
suma 147 trenes. Ademads existen
otros 300 trenes entre aquellos de
la flota del AVE que estén operati-
vOs 0 ya han sido comprados y
que estdn operativos con rodadu-
ra de ancho internacional o con
ejes de doble ancho.

Varias directivas eurocomunita-
rias establecen la obligatoriedad
de favorecer la interporabilidad del
ferrocarril transeuropeo. El trafico
ferroviario internacional de mercan-
cias fue en 2005 de 2,1 millones de
toneladas, frente a 62,4 millones de
toneladas fransportadas por carre-
tera. Uno de los enlaces prioritarios
para el Ministerio de Fomento es
entre Port Bou y Algeciras. ¢

(1) Datos provisionales a febrero de 2007.
Fuente: Eurogaos.
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Un informe de la U.E. senala el crecimiento incesante
del transporte por carretera

egln la Agencia Europea del

Medio Ambiente en su infor-
me TERM-2005 “Transporte y me-
dio ambiente: un dilema por re-
solver” el transporte por carrete-
ra sigue ganando cuota de mer-
cado en relacion con el ferrovia-
rio. Esta evolucién se aleja del
objetivo de la U.E. de estabilizar
esta cuota en los niveles de
1998.

Durante la pasada década, el
transporte por carretera incre-
mentd su cuota hasta llegar al
77% con respecto al mercado
de tfransporte terrestre de mer-
cancias. Desde 1998, la cuota
del transporte por carretera ha
aumentado en un 2,6%. Por tan-
to, hay que seguir actuando pa-
ra alcanzar los objetivos del Libro
Blanco de la UE sobre la Politica
Comun del Transporte. Se pre-
tende que para el 2010 los mo-
dos alternativos de transporte
vuelvan a alcanzar la cuota que
tenian en el ano 1998 y que si-
gan aumentando su participa-
cion.

El transporte maritimo se ex-
cluye de este andlisis debido a
la ausencia de datos fiables. Sin
embargo, alcanza unos vold-
menes de fransporte similares a
los realizados por carreteraq, si
sélo se incluye el transporte ma-
ritimo entre paises de la UE.
También supera en mucho a to-
dos los demdas modos si se inclu-
ye el transporte intercontinental.
Los volimenes de fransporte de
mercancias por aire estan cre-
ciendo con gran rapidez, aun-
que parten de un nivel bagjo.

Las causas del continuo in-
cremento de la cuota del
transporte por carretera tienen
que ver con la mayor competi-
tividad del camién vy la furgo-
neta. En general, son mas rdpi-

dos, mas baratos, mas fiables y
mas flexibles que cualquiera de
los ofros modos de transporte.
Estas caracteristicas juegan un
papel fundamental en el au-
mento de una demanda que
cada vez exige mds una pro-
duccién ajustada o just-in-time.
Ademdas, los elevados precios
de los inmuebles, especialmen-
te en el centro de las ciudades,
favorecen las entregas fre-
cuentes mds que las grandes
capacidades de almacena-
miento. Las estrategias de distri-
bucién de las empresas comer-
ciales han cambiado. Las exis-
tencias descentralizadas cer-
canas a los principales clientes
han sido sustituidas por un me-
nor ndmero de almacenes de

mayor tamano situados a ma-
yores distancias y, con ello, han
aumentado las necesidades
del transporte por carretera.
Otro motivo es que la produc-
cién y el comercio de bienes
de alto valor, que es un merca-
do dominado por el fransporte
por carretera ha crecido de
manera significativa, mientras
que las industrias de mercanci-
as a granel, mas adecuadas
para el transporte ferroviario,
han disminuido. Finalmente,
mientras se han eliminado mu-
chas barreras para el tfranspor-
te internacional por carreteraq,
tfodavia estd en marcha el ne-
cesario proceso de armoniza-
cidbn para conseguir un frans-
porte ferroviario internacional li-
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bre de obstaculos (principal-
mente los problemas técnicos).

Se han desarrollado diferen-
tes politicas en la UE con el ob-
jetivo de conseguir un cambio
modal, por ejemplo los paque-
tes ferroviarios, iniciativas sobre
tarificacion en infraestructuras
y los programas Marco Polo. El
programa Marco Polo Il pro-
puesto (CE, 2004a) tiene por
objetivo desplazar, 144.000 mi-
llones de toneladas-km en el
periodo 2007-2013, a medios
de fransporte que no sean por
carretera. Con una cantidad
de 106 millones de euros por
ano, Marco Polo Il tiene la am-
biciosa aspiracién de cambiar
de modo cerca de 200 tonela-
das-km por euro.

El principal argumento de las
politicas de cambio modal son
las prestaciones medioambien-
tales de los distinfos modos de
fransporte. El fren es, en general,
mads respetuoso con el medio
ambiente que el camién. Sin
embargo, las prestaciones me-
dioambientales dependen ge-
neralmente mdas de la tecnolo-
gia instalada y de las caracteris-
ficas logisticas que del modo en
si. Si se tienen en cuenta estos
factores, realizar determinados
cambios pasando del fransporte
por carretera al transporte por
ferrocarril o acudtico pueden,
en ciertos casos, aumentar la
carga medioambiental. Ade-
mas, determinadas medidas
orientadas al cambio moddal, ta-
les como construir nuevas infra-
estructuras ferroviarias, pueden
incrementar el volumen del
transporte ferroviario sin disminuir
el volumen del transporte por
carretera. En dichos casos, el
efecto neto es un aumento en
el volumen del transporte y en



las emisiones totales (CE Delft,
2003). A la luz de lo expuesto, y
teniendo en cuenta la dificultad
de establecer un cambio real
de un modo al ofro, es impor-
tante comprobar cuidadosa-
mente la confribucién de cada
proyecto de cambio modal a la
reducciéon de las emisiones del
tfransporte.

Con una cuota del 77% del
mercado, el fransporte por ca-
rretera domina el tréansito de
mercancias por tierra en todos
los paises miembros de la AE-
MA. Ademdas la cuota corres-
pondiente al fransporte por ca-
rretera ha crecido de forma
continuada a lo largo de las
pasadas década a expensas
del transporte ferroviario y flu-
vial. Ello se debe fundamental-
mente al rGpido crecimiento
de los volimenes del fransporte
por carretera. Por otro lado, los
volimenes de mercancias
transportadas por ferrocarril y
por vias fluviales han permane-
cido prdacticamente al mismo
nivel desde 1992, El objetivo de
la UE de estabilizar la cuota de
mercado del ano 2010 en los
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niveles de 1998 parece todavia
lejano.

Debido a problemas meto-
doldgicos, no se ha incluido
aqui el transporte maritimo in-
ternacional. El tfransporte aé-
reo de mercancias, cuyd cuo-
ta de mercado sigue siendo
todavia muy baja, tampoco
estd incluido.

En la mayoria de los paises
europeos, el transporte por ca-
rretera domina el transporte te-
rrestre de mercancias. En algu-
nos paises pequenos, como ls-

landia, Malta y Chipre, alcanza
el 100%, dada la inexistencia
de medios fluviales o ferrovia-
rios. Por otra parte, muchos pai-
ses del este de Europa tienen
un sistema de transporte ferro-
viario muy desarrollado, y en
los fres estados Balticos incluso
domina este medio de frans-
porte.

La geografia limita el em-
pleo de las vias fluviales
(principalmente los rios) en
la mayoria de los paises. Sélo
en los Paises Bajos se dan

El PEIT del Ministerio de Fomento,
cuestionado por la Comisiéon Europea

Lo Comisién Europea ha
abierto un expediente a Es-
pana por haber puesto en
marcha el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes
(PEIT) sin evaluar previamente
su impacto sobre los espacios
protegidos por la legislacion
medioambiental comunitaria.
En concreto, el ejecutivo co-
munitario cree que el gobierno
espanol ha vulnerado la directi-
va europea de proteccion de
hdbitats naturales en la puesta

en marcha del PEIT y ha dado
un plazo de dos meses para
justificar la ausencia de estudio
de impacto medioambiental.

La Comisién Europeaq, si no
considera adecuada la justifi-
cacién, puede acordar la pa-
ralizacién del PEIT hasta que se
redlice un estudio detallado de
sus consecuencias para el me-
dio ambiente.

Mientras el conflicto no se
resuelva, los proyectos del PEIT
no podrd beneficiarse de fon-

dos comunitarios ni de présta-
mos del Banco Europeo de In-
versiones.

El expediente comunitario
responde a una denuncia
contra el Plan presentada en
2005 por WWF/Adena, SEO/
Birdlife, Greenpeace, Ecologis-
tas en Accidn y Amigos de la
Tierra. Estas asociaciones eco-
logistas calculan que el PEIT
afectard a dos centenares de
espacios de la Red Natura 400
(Greas especiales de conser-

unos voliumenes importantes
de mercancias transporta-
das en vias fluviales o mariti-
mas interiores.

El transporte maritimo se ha
subestimado en parte debido
a su cardcter internacional , el
comercio maritimo tiene un se-
guimiento y un registro muy
defectuoso. Ademads, no existe
ningudn tipo de acuerdo sobre
coémo asignar los volimenes
de fransporte internacional a
cada uno de los paises. A pe-
sar de todo ello, un grupo de
trabajo de Eurostat ha elabo-
rado algunas estimaciones de
la escala del tfransporte mairiti-
mo internacional. Si atribuimos
a la UE la mitad del transporte
de mercancias entre la UE vy el
resto del mundo, el transporte
maritimo correspondiente a los
paises de la UE15 (2003) alcan-
za casi los 7 billones de tonelo-
das - Km. Esta cifra hace pare-
cer pequena la de 1,7 billones
de toneladas -Km alcanzada
por el conjunto de los medios
de transporte por carretera,
ferrocarril y medios fluviales
combinados. ¢

vacion) y al 30 % del area de
distribucion de especies ani-
males mas amenazados en Es-
pana.

El Ministerio de Fomento pre-
sentd en enero de 2006 un in-
forme sobre la “sostenibilidad
ambiental del PEIT” en linea
con las exigencias de la directi-
va europea sobre evaluacion
ambiental estratégica aunque
ya entonces senald que “cons-
taria de un procedimiento de
aplicacion de la misma”. ¢

Revista de Obras PUblicas/Junio 2007/N° 3.478 91




internacional

Espana y Francia lanzan un concurso para las “autopistas del mar”

a Ministra de Fomento, y su

homologo francés han pre-
sentado el lanzamiento del
concurso, por la Comision In-
tergubernamental hispano-
francesa creada el 3 de julio
de 2006, para la seleccion de
una o varias autopistas del
mar enfre puertos espanoles y
puertos franceses de la fa-
chada Atlantica-La Mancha-
Mar del Norte, en el marco de
la dltima revision de la Red
Transeuropea de Transporte,
aprobada en abril de 2004, a
las que podrd oforgar una
subvencién publica para su
establecimiento y explota-
cion.

El objetivo de esta convo-
catoria es reducir la circula-
cién en los ejes de carretera
saturados entre Espana y Fran-
cia, transfiiendo al modo de
transporte maritimo una parte
significativa del trafico de ve-
hiculos pesados y remolques.

Esta iniciativa hispano-fran-
cesa supone la primera ac-
tuaciéon en el oeste de Europa
de este concepto de autopis-
ta del mar de alta frecuencia
y alta calidad de servicio.

La principales caracteristi-
cas del concurso son:

- Los servicios maritimos de
las Autopistas del Mar po-
dran consistir en la mejora
de enlaces existentes o en
la creacion de nuevas line-
as.

- Los servicios deberdan ser
seguros, regulares, frecuen-
tes, econébmicamente via-
bles, y por tanto, de alta re-
lacién calidad / precio.

- La convocatoria esta dirigi-
da a sociedades mercanti-

les que integren a operado-
res porfuarios y navieros. La
incorporacién en las socie-
dades de otfros operadores
vinculados con el sector se
valorard positivamente en
los criterios de selecciéon de
ofertas.

- La designaciéon de los
puertos origen-destino de
los servicios maritimos de la
Autopista del Mar es una
decision que en los Pliegos
se atribuye a las empresas li-
citadoras. Se valorard muy
positivamente en los crite-
rios de seleccion de ofertas
que se involucre mds de un
puerto espanol.

Ademds de los criterios indi-
cados, las seleccién de la
oferta adjudicataria se reali-
zard sobre la base del volu-
men de trafico trasvasado de
la carretera al mar, de la cali-
dad del proyecto y de los re-
sultados econdémicos - finan-
cieros, en particular, el volu-
men de la subvencion solicita-
da.

La subvencidon a oforgar es-
t& limitada por lo dispuesto en
las Directrices comunitarias

para ayudas de Estado al
fransporte maritimo. No obs-
tante, Espana y Francia reali-
zarén gestiones con la Comi-
sion Europea para que los pro-
yectos seleccionados puedan
alcanzar los limites y plazos
definidos en el programa Mar-
co Polo Il

El importe maximo de la
subvencion serd de 15 millo-
nes de euros por cada Auto-
pista del Mar, por lo que se re-
fiere a las aportaciéon del Esta-
do espanol. En cuanto a la
aportacién de Estado francés,
el presupuesto de 2007 de la
Agencia de Financiacion de
Infraestructuras de Transporte
de Francia (AFITF) incluye la
programacioén de 41 millones
de euros para el conjunto de
las Autopistas de Mar y para
la ayuda a la puesta en servi-
cio de las lineas maritimas de
corta distancia.

Los documentos de consul-
ta estarén a disposicion de los
candidatos desde la publica-
cién del concurso en los Bole-
tines Oficiales de Espana y
Francia, y en el Diario Oficial
de la Unién Europea. Los can-
didatos dispondrdn desde ese

Nuevo tunel entre Francia e Italia

n nuevo tunel transalpino unird Francia e Italia. Se trata del
U nuevo tunel de Tende, cuyas obras se iniciardn en el 2008.
Las obras comprenden la perforacion de dos tubos unidirec-
cionales de 3 km de longitud, que incluirdn cada uno una via
de circulacion y otra de socorro, de 6,50 m de anchura, segun
un trazado situado a 30 m al oeste del actual y Unico tdnel que

data de 1878.

El coste se estima en 168 millones de euros, de los que 98 se-
rén a cargo de Italia y 70 millones a cargo de Francia.
Las obras deben estar terminadas en el ano 2013. ¢
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momento de varios meses pa-
ra presentar sus ofertas de for-
ma que puedan seleccionar-
se una o varias autopistas del
mar a finales de 2007, se pon-
gan en marcha durante 2008,
una vez que se cubran los tra-
mites establecidos por la nor-
mativa nacional en Espana vy
Francia.

Los puertos que concursen
plantearan ofertas con gran-
des mejoras logisticas y de
servicios. Las rutas propuestas
deberdn incluir una previsién
del volumen de ftrafico frans-
feridas de la carretera al mar.

La UE limita las ayudas a los
tres primero anos de la puesta
en marcha de esta iniciativa y
a un 30 % del coste final de
cada proyecto.

Ademas los ganadores lo-
grardn a fravés de ofros pro-
gramas casi el 40 % de las me-
joras previstas por los ganado-
res contarian con una finan-
ciaciéon adicional.

La empresa espanola Ac-
ciona Transmediterrnea tie-
ne previsto concurrir con la
oferta de una ruta entre Vigo
y el puerto de Saint Nazaire
en Nantes, en la actualidad
ya gestiona cuatro frecuen-
cias semanales enfre ambos
puertos semanalmente frans-
portando automoviles fabri-
cados en Vigo.

Ademds de Vigo otros puer-
tos posibles candidatos serian
la Coruna, Gijén, Santander y
Bilbao .

Por el litoral francés existen
varias alternativas en los en-
claves de Dunkerke, Calais y
Le Havre, ya que su situacion
estratégica frente a la costa
briténica les colocan en una
buena posiciéon ¢



Conclusiones del Seminario Internacional Puerto y Ciudad, de Le Havre

as de 250 representantes

de las principales ciuda-
des portuarias de 27 paises del
mundo se dieron cita reciente-
mente en Le Havre (Francia) pao-
ra debatir y proponer soluciones
comunes a la problemdatica de
la cohabitacién de los proyec-
tos urbanos con las funciones
portuarias. A partir de estas refle-
xiones, la AIVP (Asociacion Inter-
nacional de Ciudades y Puertos)
coordinador cientifico del pro-
yecto-, elaborard una “Guia de
Buenas Practicas”.

Las ciudades portuarias son
protagonistas de la globalizo-
cién. Estas deben infegrar en su
plan estratégico esta dimension
mundial para competir en un
plano internacional. Pero para
definir este plan estratégico, la
ciudad y el puerto, cuya interfaz
juega un papel esencial, deben
trabajar juntos.

Conseguir la interfaz ciudad
y puerto supone un andlisis pre-
ciso de las necesidades de la
ciudad y del puerto en su con-
junto pero igualmente un co-
nocimiento mads especifico de
las necesidades de cada uno:
presién urbana y carencia de
nuevas viviendas de calidad
(por ejemplo en Amsterdam o
Le Havre); la necesidad de de-
sarrollar comercios atractivos a
nivel local, regional e interna-
cional (Le Havre, Gdansk, Lon-
dres); desarrollo de equipa-
mientos publicos para el turis-
mo, la cultura y el ocio (Le Hav-
re, Bremerhaven, Riga o Valen-
cia).

La interfaz ciudad-puerto es
con frecuencia un espacio pri-
vilegiado para estos desarrollos
ya que se trata de un lugar
bien situado y con un patrimo-
nio de calidad importante.

Actualmente, los puertos tie-
nen la necesidad de nuevos es-
pacios para sus actividades pe-
ro frecuentemente no disponen
de espacio suficiente sobre el
que extender y desarrollar nue-
vas actividades portuarias. El
medio ambiente y la seguridad
son cuestiones que de igual mo-
do constituyen una presion real
a la que deben también enfren-
tarse. En este sentido, la buena
gestion del impacto de sus acti-
vidades sobre el medio ambien-
te urbano es junfo con una legis-
lacién adn maés exigente respec-
to a la calidad del medio am-
biente, fundamental para que
los ciudadanos acepten estas
actividades.

Como recordd el profesor e
investigador Jacques Charlier
(Instituto de Geografia de Lovai-
na (Bélgica), especialista encar-
gado en extraer las conclusio-
nes de este seminario infernacio-
nal, actualmente los puertos tie-
nen tres alternativas para su de-
sarrollo:

- Alternativa verde: adecuo-
cién y extension sobre espacios
adn libres, una alternativa co-
da vez menos frecuente ya
que los espacios disponibles es-
casean.

- Alternativa azul: desarrollo so-
bre el mar, sobre elementos ar-
tificiales (solucién que resulta
muy costosa).

- Alfernativa marrén: desarrollo
sobre espacios ya utilizados an-
teriormente. A fravés de esta
alternativa, el puerto consigue
redefinir el uso de sus espacios
y se desarrolla a si mismo.

Esta dlitima alternativa es una
solucién de desarrollo sostenible.
Pero esto significa también que

ademdas de estar relacionado fi-
sicamente con la ciudad, el
puerto se desarrolla cada vez
mas en forno a ésta. Como ha
destacado notablemente el
presidente del Puerto Autébnomo
de Le Havre, después de su am-
pliacién, el puerto debe hacer
frente a un espacio cada vez
mas reducido y sumido a una
seria de obligaciones: obligacio-
nes relacionadas con la buena
gestion medioambiental de los
espacios natfurales; a la gestion
del riesgo industrial y de seguri-
dad, y a la presion urbana. La
ciudad y el puerto modernos
deben recomponer su territorio y
aprender, hoy mds que nunca,
a vivir jJuntos y en armonia.

Esta vida en comuln ha sido el
centro del proyecto europeo
“Hacer la ciudad con el puer-
to”, al que este seminario inter-
nacional ha puesto punto vy final
y en el que se expusieron las
conclusiones finales.

En fodaos las ciudades portua-
rias, nuevos barrios se desarro-
llan al entrar en contacto con
las actividades portuarias. La
nueva arquitectura y las recien-
tes soluciones (usos temporales,
edificios flexibles, tfratamiento
paisqjistico, efc) deben imagi-
narse para hacer posible las mi-
siones relacionadas con la acti-
vidad portuaria.

Estos ferritorios de interfaz son
también territorios de oportuni-
dades para la ciudad: se trata
de oportunidades de desarrollo
urbano de calidad pero tam-
bién de creacion de una nueva
imagen de los espacios que fre-
cuentemente se perciben de
forma negativa o incluso de la
imagen del puerto, que quiza
esté aqui revalorizada mediante
una puesta en escena de sus

actividades (creacién de un
parque urbano paisaiistico en la
interfaz ciudad-puerto en Le
Havre, visita al propio centro de
las actividades portuarias en
Bremehaven, etc.).

Mas alld de las soluciones téc-
nicas (pared ciega para nuevas
implantaciones urbanas ante el
Puerto de Amsterdam), son posi-
bles las soluciones esfratégicas y
funcionales. Entfre ellas cabe des-
tacar la creacion de zonas fam-
pon (zonas verdes, oficinas, pe-
quenas empresas relacionadas
con el puerto, etc) entre activi-
dades portuarias propiamente
dichas y funciones urbanas sensi-
bles (alojamientos); los usos tem-
porales (alojamiento de estu-
diantes en los contenedores en
Amsterdam), y edificios flexibles
permiten una evolucion posterior
respecto a otras funciones (ofici-
nas convertidas en alojamientos
en Amsterdam), efc.

Aceptar los impactos negati-
vos de las actividades portuarias
supone iguamente aplicar solu-
ciones, permitiendo asi reducir-
las de forma duradera (gestion
medioambiental de la interfaz
ciudad-puerto en Valencia). La
consideracion y el respeto de las
obligaciones y regulaciones me-
dioambientales es de igual mo-
do asunto de colaboracién y
didlogo con las empresas y acti-
vidades de las que dependen.
En el caso de Delfzijl (Paises Ba-
jos), esta accién voluntarista,
que forma parte de las primeras
etapas del proyecto, no excluye
la posibilidad de situar ciertas
actividades logisticas y portua-
rias y renunciar a foda o una
parte de dicho proyecto.

A veces, no obstante, tam-
bién es una cuestion de elegir:
colocar en la balanza por una
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internacional

parte el impacto potencial so-
bre el medio ambiente de una
nueva terminal de contenedo-
res y por otfro lado la ganancia
medioambiental impulsada
por el abandono de activida-
des portuarias mds cercanas a
la ciudad (Gdansk); evaluar la
imposibilidad de ciertas im-
plantaciones urbanas, en parti-
cular de alojamiento, aln mas
cercano adl puerto (evaluar las
medidas de seguridad relacio-
nadas al cédigo ISPS por ejem-
plo o al riesgo industrial); valo-
rar el impacto de las nuevas
actividades urbanas sobre las
ya existentes en el puerto y sus
necesidades respecto al frans-
porte de mercados (buenos
servicios de comunicacién,
usos maritimos de la via acudti-
ca, efc.) La eleccidon gira en-
tonces en torno a los equipa-
mientos y las funciones com-

patibles: paseo, oficinas, equi-
pamiento de ocio mas que de
alojamiento. Una estrategia
que puede demostrarse doble-
mente ganadora ya que es
quizd el complemento de la
esencia del proyecto (combi-
na actividades portuarias y
empresas relacionadas con el
puerto, establecimientos de in-
vestigacion e informacién,
equipamientos turisticos y cre-
ativos al sur de la ciudad de
Bremerhaven, en Barrio del sur
de Le Havre, etfc.).

Enfrentarse a la afirmacion
de incompatibilidad y elegir la
complementariedad: juntos,
ciudad y puerto, deben deci-
dir su futuro en coman.

Es necesaria una reflexion
comun sobre el tema y “las
buenas practicas” que se pue-
den poner en marcha sobre
los espacios de conexidn entre

Plan mejicano de reprivatizacion
de autopistas y nuevas concesiones

| gobierno mejicano ha

hecho publico sus pla-
nes para renovar el plan de
infraestructuras del pais,
que incluye la reprivatiza-
cion de las autopistas de
peaje, cuyas pérdidas moti-
varon su rescate por la ad-
ministraciéon mejicana.

En la actualidad dichas
autopistas son gestionadas
por el FARAC (fidecomiso
de apoyo al rescate de au-
topistas concedidas) y su
venta permitird reducir la
deuda del organismo que
avala el Estado y genera
empleos, ademds de mejo-
rar las actuales infraestruc-
turas. Se sacardn a concur-
so 14 paquetes de autopis-

tas concesionadas. El im-
porte total se sitia en torno
a 2770 millones de euros
(39.620 millones de pesos
mejicanos) suma a la que
asciende el llamado “es-
quema de aprovechamien-
to de activos”, denomina-
cioén oficial del programa.
En cada paquete sacado
a concurso hay una carretera
y unas obras de reforma o de
construccion de nuevos tra-
mos. El coste de cada pa-
quete varia entre 50 y 200 mi-
llones de euros en cuyo im-
porte se incluye el de la inver-
sibn a realizar y el valor que el
Estado estima para pagar al
FARAC, ente gestor de las au-
topistas nacionalizadas.
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la ciudad vy el puerto serdn ob-
jeto de una Guia publicada
por la Ciudad de Le Havre en
colaboracién con la AIVP (Aso-
ciacion Internacional Ciuda-
des y Puertos).

La Asociacion Internacional
Ciudades y Puertos tienen co-
mo principal objetivo favore-
cer los intercambios de expe-
riencias entre los espacios por-
tuarios, sobre todo a través de
actividades propuestas a los
miembros de su red internacio-
nal. Es la coordinadora cientifi-
ca de este proyecto europeo
en el gue la ciudad de Le Hav-
re es el principal miembro. Am-
bos son los organizadores, jun-
to con el Puerfo Autébnomo de
Le Havre y la Cdmara de Co-
mercio e Industria de la ciu-
dad, de estas jornadas de re-
flexion que han ftenido lugar
del 23 al 25 de mayo. ¢

Ademas de las privatiza-
ciones indicadas en México
existen otfros dos modelos
de participacién publico-
privada: el nuevo plan de
concesiones y los proyectos
de prestacidon de servicios
que son una especie de
“peaje en sombra” por el
que la concesionaria recibe
un canon frimestral segun el
servicio de mantenimiento
de las autopistas que prime-
ro proyecta, financia vy
construye. Totalizan 965 mi-
llones de euros (14.386 millo-
nes de pesos mejicanos)
mientras que las nuevas
concesiones la mayoria ya
en en marcha totalizan 973
millones de euros. ¢

Sorigué,
adjudicataria de
obras del Canal
de Pifanay
rehabilitaciéon
de carreteras

| Ministerio de Medio Am-

biente, a través de la Direc-
cién General del Agua, ha ad-
judicado a Sorigué las obras
de emergencia para la seg-
mentacion automdatica del
Canal de Pinana, por un im-
porte de 2,5 millones de euros.
Esta actuacion se refiere a la
instalacion de una serie de
compuertas automatizadas a
lo largo del Canal, lo que per-
mitird una mejor gestion de las
reservas. Las obras que llevard
a cabo Sorigué estan incluidas
en la actuacién de emergen-
cia por situaciéon de sequia pa-
ra el “Suministro de la deman-
da invernal del Canal de Pina-
na desde el rio Esera”, entre las
provincias de Huesca y Lérida.

Estas actuaciones siguen las
Iineas del Programa AGUA
(Actuaciones para la Gestion
y Utilizacién del Agua), del Mi-
nisterio de Medio Ambiente,
que tiene entre sus objetivos
resolver las carencias en la
gestion y la disponibilidad del
agua en Espana.

Por otra parte, el Ministerio
de Fomento ha adjudicado a
Sorigué, S.A. las obras de reha-
bilitacion del firme de varias
carreteras de las provincias de
Castelldn y Valencia. El presu-
puesto de adjudicaciéon as-
ciende a 7.5636.076,00 euros.
Entre las actuaciones contem-
pladas figuran la reposicion
del firme y de juntas transver-
sales de varios puentes, ade-
mds de la senalizacidn hori-
zontal. &



FCC y Caja Madrid constituyen la concesionaria
Global Via Infraestructuras

C aja Madrid y FCC han
constituido, con un 50% de

capital social cada una, la so-
ciedad Global Via Infraestructu-
ras, S.A, que agrupa todas las
participaciones que en conce-
siones de infraestructuras tienen
las dos firmas.

Esta sociedad nace con un
capital social de 250 millones
de euros y tiene participacio-
nes en 35 concesiones de infra-
esfructuras, bdsicamente auto-
pistas y autovias, puertos co-
merciales y deportivos, lineas
de metro, tranvias, aeropuertos
y hospitales.

En su primera reunién, el con-
sejo de la nueva sociedad to-
mo la decision de nomlbrar pre-
sidente del Grupo FCC, y direc-
tor general a Javier Falces, di-
rector de concesiones de Caja
Madrid.

El objeto social de Global Via
comprende la gestion, promo-
cioén, desarrollo y explotacion
de infraestructuras publicas, na-
cionales o extranjeras, obteni-
das de las diferentes administra-
ciones publicas y organismos o
instituciones internacionales, ba-
jo el régimen de contrato de
concesién o cualquier otra figu-
ra juridica, de caracteristicas si-
milares a las del contrato de
concesion, que tales administra-
ciones publicas, organismos e
instituciones, nacionales o ex-
tfranjeras, puedan utilizar, ac-
tualmente o en el futuro.

Global Via nace con la idea
de ganar famano réapidamente
y la vocacién de ser uno de los
primeros grupos concesionales
del mundo, para lo cual, ade-
mdas de las infraestructuras que
aportan las dos sociedades ma-
frices, se presentard a fodos los

concursos destacados que se
convoguen en Europa y Améri-
ca del Norte.

Una de las concesiones en
las que Global Via tiene el
100% de participaciéon es el
Metro de Bargjas, cuya obra y
explotaciéon fue adjudicada
por la Comunidad de Madrid
al consorcio formado por FCC
y Caja Madrid. El proyecto
consiste en la prolongacion de
la linea 8 del Metro de Madrid,
desde la Estaciéon de Barajas
hasta el nuevo intercambiador
de transportes de la Terminal T-
4 del aeropuerto madrileno.

En otras sociedades posee la
mayoria de control accionarial.
Por ejemplo; en Concesiones
Madrid, que se ocupa del
mantenimiento de la Carretera
M-45, tramo N-lI-Eje O’donnell,
posee un 66%, el mismo por-
centaje que en la concesiona-
ria Hospital del Sureste, en Ar-
ganda del Rey.

En la Autopista Central Galle-
ga Concesionaria Espanola S.A.
(Acega), tiene una participa-
cion del 61% y se encarga de la
conservacion y explotacion de
la autopista de pedaje entre San-

fiago de Compostela y Orense,
en el framo de Santiago al Alto
de Santo Domingo; un porcen-
taje del 57% en la Compania
Concesionaria del Tunef de S6-
ller, empresa constituida para la
construccioén, conservacion y
mantenimiento de la variante
de la carretera C 711, de Palma
a Soller, y del tinel que atravie-
sa la Sierra de Alfabia.

Global Via es la segunda em-
presa creada conjuntamente
por FCC y Caja Madrid. En junio
del ano 2000 ambas companias
procedieron a la constitucién
de la sociedad Realia Business,
en virtud de los acuerdos firma-
dos entre las dos empresas en
enero del mismo ano. En la so-
ciedad se integraron Centro In-
mobiliario Caja Madrid, S.A. y
FCC Inmobiliaria, S.A. ademas
de sus filiales y participadas

Global Via contard con una
cartera de infraestructuras di-
versificada. Integrard 17 auto-
pista, doce de ellas de peagje
fradicional; siete concesiones
de transporte ferroviario, cuatro
puertos deportivos y tres indus-
triales, dos aeropuertos y dos
hospitales.

Concesiones incluidas en GVI

Autopistas de peaje
tradicional 12

57%: Tunel Soller;

40%: Tanel Envalira

20%: Accesos de Madrid;
61%: Acega;

36% :Aucosta;

25%: Ciralsa;

10% : Enrasa;

45%: Tanel de Coatfzacoalcos;
35%: San José-San Ramén;
35%: San José-Caldera;
43%: N6 Calway

Autopistas de peaje
en sombra 5

66%: Concesiones Madrid;
50%: Ruta de los Pantanos;
50%: M-407;

50% Ibiza-San Antonio;
40%: Autovia del Camino;
13%: Scutvias.

Puertos industriales 3

20%: Oligsa;
45%: Polivalente Castellon;
32%: Polivalente Huelva.

Puertos deportivos 4

31%: Marina Port Vell;
25%: Nautic Tarragona;
43%: Marina Laredo;
24%: Port Torredembarra

Transporte ferroviario 7

37%: Ferrocarril Arganda;
19% Trambaix;

19%: frambesos;

27%: Metro de Mdlaga;
33%: Tranvia de Parla;
100%: Metro Barajas;
42%: Tranvia Sanchinarro.

Aeropuertos 2

45%: Castellon;
15%: Santiago de Chile

Hospitales 2

66%: Hospital Sureste;
32%: Hospital San Dureta
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Intecsa-Inarsa estudia la viabilidad de la gestion de los residuos sélidos
urbanos del estado de Rio Grande do Sul (Brasil)

|n’recso-|norso lleva muchos
anos desarrollando entre sus
actividades la gestion de resi-
duos, como lo demuestra el
haber elaborado el Plan Estra-
tégico de Gestion de Residuos
Urbanos del Principado de As-
turias (2005), el Plan Director
Provincial de Gestion de R. S. U.
de Sevilla (1999), el Territorial de
Gestion de Residuos Soélidos Ur-
banos, etc. Por ofro lado, se
encuentra la vocacion inferna-
cional de Intecsa-Inarsa. La
conjuncién de ambos ha su-
puesto el desarrollo del Estudio
de Viabilidad para el Plan Es-
fratégico de Gestidon de los Re-
siduos Soélidos Urbanos del Esta-
do de Rio Grande do Sul-Pe-
gersul, realizado por el Gobier-
no del Estado a fravés de la Se-
cretaria de Obras Publicas y
Saneamiento del Estado de Rio
Grande do Sul-SOPS, con apo-
yo de la Fundacién Estatal de
Planificacién Metropolitana y

N
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Regional-Metroplan, la Fundo-
cion Estatal de Proteccion Am-
biental-Fepam, y la Federacion
de las Asociaciones de Munici-
pios de Rio Grande do Sul-Fo-
murs, y que fue financiado a
fravés del Fondo de Estudios de
Viabilidad-FEV del Gobierno es-
panol.

Este Plan atenderd los 496
municipios del Estado con
una poblacién total de
10.398.133 habitantes, bus-
cando promover acciones es-
fructurales y no estructurales
que fundamenten la imple-
mentacion de propuestas, fra-
tando la cuestion de los resi-

Urbaser gestionara su cuarta planta de tratamiento
de residuos urbanos en Francia

rbaser, filial de servicios

medioambientales de
ACS, ha resultado adjudicata-
ria de un contrato para la ges-
tiébn de una planta de residuos
urbanos en el drea de Roan-
ne, cerca de Lyon (Francia).

La construcciéon de la planta,
que Urbaser gestionard duran-
te 25 anos, supondrd una inver-
sion de 60 millones de euros.

La planta tendrd capacidad
para tratar 85.000 toneladas

de residuos urbanos al ano e
incorporard un vertedero con
capacidad para 1,8 millones
de metros clbicos de residuos.

La planta de Roanne ade-
mas de reciclar, biometaniza
los residuos, obteniendo asi un
gas que permite generar elec-
tricidad y que también puede
utilizarse como biocarburante.

Con este contrato, la em-
presa espanola gestiona en
Francia cuatro instalaciones.
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En 2005 se le adjudico el con-
trato para la construccion y
gestion durante 20 anos de la
planta de tratamiento de resi-
duos urbanos en el area de
Marsella, contrato valorado en
280 millones de euros.
Posteriormente logrd el con-
trato para la gestion de tres
plantas de tratamiento de resi-
duos en Valence, al sureste de
Francia, por 50 millones de eu-
ros. Mds tarde consiguid adju-

duos sélidos como factor de
gran importancia para la me-
joria de la calidad de vida de
las comunidades. El trabajo
fue realizado bajo la coordi-
naciéon de la Secretaria Esta-
tal de Obras Publicas y Sane-
amiento-SOPS, y ejecutado
por Intecsa-Inarsa. ¢

dicarse la explotaciéon durante
13 anos de la planta de trata-
miento de residuos solidos ur-
banos de Varennes-Jaray, en
los alrededores de Paris.

Urbaser estd presente en 13
paises de tres Continentes en
los que da servicio a 40 millones
de personas, de los que la mi-
tad se encuentran fuera de Es-
pana. La plantilla de la empre-
sa en todo el mundo es cerco-
na a las 30.000 personas.. ¢




convocatorias

Bauma 2007: Tecnologia puntera para
la perforacion vertical y horizontal de suelos

Cien anos son siempre motivo de
celebracién, menos cuando se
frata de la antigledad de la red de al-
cantarillado de aguas residuales en los
paises occidentales industrializados.
Solamente en Alemania ya esté dete-
riorado un 18% de los 485.000 kilbme-
tfros de longitud de la red. Desde el
punto de vista técnico, hace tiempo
que existen soluciones y medios mo-
dernos para eliminar de forma durade-
ra este deterioro. La ingenieria de
obras publicas ha ido abandonando
por completo en los Ultimos anos los
clasicos procesos de trabajo en cons-
fruccion de pozos, de instalaciones
para el suministro de agua potable y
de la geotermia. En la actualidad, las
maquinas modernas, en combinacion
con sistemas de comunicaciéon y moni-
torizacion electréonicos, hacen mas fa-
cil el frabajo.

Los equipos de perforaciéon monta-
dos sobre oruga o en fren de rodaje
pueden realizar perforaciones en el
suelo para fines geotérmicos con una
profundidad de 350 hasta 400 metros.
Justo por debajo estd el procedimien-
to de perforacién con dos cabezales
de rotacidn, por el que se excavan
sondas geotérmicas de hasta 300 me-
tros de profundidad. Los sistemas de
mds reciente construcciéon permiten la
integracion simultéGnea de una doble
columna de perforacién. Con este
procedimiento de rotacién simultdnea
en la misma direccidn se excavan el
varillaje de perforacién y la tuberia de
proteccion

Los pequenos equipos de perfora-
cion estdn indudablemente de moda.
Con vistas al crecimiento constante de
los costes energéticos, muchos fabri-
cantes apuestan por el saneamiento
de los sistemas de calefaccion ya exis-
tentes. Para ello hay que utilizar los
equipos de perforacién en terrenos ya
edificados. Se trata de una serie de ta-
reas que solo resultan factibles con
equipos pequenos, ligeros y agiles al

mismo fiempo. Los pequenos equipos
de perforacién no superan en su mayo-
ria un peso bruto de 2.000 Kg. Permiten
hacer perforaciones a rotopercusion y
rotativas con circulaciéon de fluidos a
profundidades de unos 75 metros.

No en sentido vertical, sino horizontal
funciona la técnica de perforacion ho-
rizontal dirigida. Se utiliza sobre todo
en colocacién de conductos sin zan-
jas, en la colocaciéon de tuberias su-
mergidas y de canalizacion en gene-
ral, asi como en la renovacion o re-
cambio de conductos. Otfras ventajas
de este proceso, segln opinan los fa-
bricantes, es la posibilidad de evitar
obstaculos, de trafico, de cruzar cons-
tfrucciones por debagjo sin destruir na-
da, el ahorro de costes en la protec-
ciéon de los edificios y, por dlfimo, tam-
bién los costes reducidos de las obras.
Los equipos modernos de perforacion
horizontal, tal y como se presentardn
con motivo de bauma, pueden ufili-
zarse en todo tipo de suelos y general-
mente disponen de un control de
mando sencillo y de funcionamiento
con menu de seleccion.

El término general “microtunneling”
designa un proceso con diversas varia-
ciones. Elegir la méaqguina adecuada
con sus respectivos accesorios para la
colocacién de conductos sin zanjas de-
pende de varios factores. Las caracte-
risticas del suelo, el diaGmetro del tubo
que se va a colocar y la longitud y
exactitud de la perforacién son pard-
metros muy importantes. En los dltimos
anos, los fabricantes han optimizado no
solo las funciones de las maquinas, sino
también la tecnologia de control y de
la informacion. Asi por ejemplo, un teo-
dolito con cdmara CCD electrénica y
monitor supervisa permanentemente la
direcciéon e inclinacién de la perforo-
cién. Ya es posible garantizar una ima-
gen a escala 1:1 en el monitor de la
placa de destino del diodo incluso has-
ta una distancia de 150 metros.
(www.bauma.de). ¢

+ 2D

Acciona Agua mejor
empresa de desalacion
en los premios Global
Water Intelligence

Acciono Agua, ha sido elegida como me-
jor Compania de Desalaciéon en la Cere-
monia Anual del Global Water Intelligence
celebrada recientemente en Barcelona. En
esta categoria se premiaba a la Compania
de Desalacién que ha hecho la mayor contri-
bucién total a la industria de desalacion du-
rante el ano 2006. Acciona Agua competia
con las empresas SIDEM (filial de Veolia Water
Solutions & Technologies) IDE (la empresa
mas grande de Israel, fruto de la fusion entre
el grupo Delek y Israel Chemicals Ltd.) y
CH2M Hill, ingenieria norteamericana cuyos
duenos son |os propios empleados.

Asimismo, en la categoria de Mejor Proyec-
to de Desalacion del ano, el proyecto de To-
rrevieja se ha llevado el PREMIO DE PLATA. En
este apartado se premiaba el proyecto fir-
mado en el ano 2006 que representa el paso
mas significativo para la industria en términos
de innovacion.

En la categoria Mejor Planta Desalinizadora
del ano, donde se premiaba la mejor planta
que representa el logro técnico mds impresio-
nante en la industria durante el ano 2006, la
planta de Cartagena (fases | y Il) se ha llevo-
do fambién EL PREMIO DE PLATA.

El Global Water Intellingence es la revista
de mayor prestigio infernacional dentro del
mundo del Agua vy las votaciones se han he-
cho entre mas de 600 suscriptores de todo el
mundo, y en la ceremonia de Barcelona ho-
bia representantes de las mejores empresas
de Agua tanto nacionales como internacio-
nales. Los premios fueron recogidos por Luis
Castilla, Director General de Acciona Agua.

Acciona Agua es lider mundial en desala-
cién por ésmosis inversa y proveedor global
de servicios de tratamiento integral del agua,
con referencias en construccioén y operacion
de plantas de fratamiento en Espana, Portu-
gal e Italia. Los diferentes proyectos y contro-
tos llevados a cabo por Acciona Agua conttri-
buyen a tratar, depurar, reutilizar, desalar y
gestionar el agua para mas de 50 millones de
personas. ¢
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La formaciéon de los estu-
diantes de ingenieria es dis-
tinta a la del naturalista. Los
complejos procesos natura-
les incluyen conceptos difici-
les de valorar con exactitud;
asi, el razonamiento geoldgi-
co participa necesariamente
de indeterminaciones que
no son habituales en ingenie-
ria. Sin embargo el conoci-
miento del terreno es basico
en el ejercicio de la ingenie-
ria civil.

La intencion de este libro es
facilitar al ingeniero la inicio-
cién en el modo de pensar
naturalista, para que pueda
entender mejor el entorno y
circunstancias geoldgicas so-
bre la que se basa una obra.
También ensenar al gedlogo
a concretar en conclusiones
practicas el conocimiento
geoldgico en la medida en
que se pueda.

(LIBRO A LA VENTA EN LA
LIBRERIA EL COLEGIO).

| W Albert Vilalta Génzalez, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, ha sido designado Di-
| rector General de Tabasa (Tuneles y Accesos de Barcelona) y Tunel del Cadi, empresas
concesionarias de vias de peaje controladas por la Generalidad de Cataluna. Fue Se-
cretario de Estado de Infraestructuras y Transportes (Ministerio de Fomento), presidente
del GIF (actual ADIF) y “Conseller” de Medio Ambiente de la Comunidad Autébnoma de
Cataluna.

B José Escribano Gémez, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, ha sido reelegido Pre-
sidente de la Asociacion de Empresas de la Construccion de Madrid (AECOM). En la ac-
|| tualidad es Presidente de la Camara Centro de Contratistas, vocal de la CEOE (Confede-
racion Espanola de Organizaciones Empresariales), Vicepresidente de la Junta Directiva
de la CEIM (Confederacion Empresarial de Madrid), vocal del Consejo de Gobierno de la
CNC (Confederacion Espanola de la Construccion) y Presidente de la Fundacién Laboral
de la Construccion de Madrid.

W Alberto Camarero Orive y M® Nicoleta Gonzdlez Cancelas, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, profesores de la Escuela Superior de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad Politécnica de Madrid, han
obtenido el Premio de la UOM, al mejor libro de texto por su obra “Cadenas
infegradas de Transporte”.

B Gustavo Guinea Tortuero, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, Catedratica de
Ciencia de Materiales e Ingenieria Metallrgica de la Escuela Técnica Superior de Ingenie-
| ros de Caminos, Canales y Puertos de la UPM, ha sido designado académico correspon-
diente de la Real Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales. Es presidente de la
Sociedad Espanola de Integridad Estructural.

FE DE ERRATAS

Reproducimos a continuacion la fotografia de las personas que se encontraban en el estrado en el
acto celebrado el 14 de febrero de 2007 en la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, en
honor de D. Clemente S&enz Ridruejo cuyo pie corregimos.

~SEAL G

b e . l

SOFIA

ENESTAREAL ACADEMIA DE

S ARTES D2 \.\'\.". ...\.\'.:'l;'

Leonardo Torres Quevgdo, Pedro Rodriguez, Juan Lazcano, Faustino Menéndez Pidal,
José Antonio Torroja y Angel del Campo.
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