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Desglose por ambitos del agua embalsada a 28 de septiembre de 2010

Agua embalsada (Valores absolutos)

Ambitos RESERVA TOTAL EMBALSADA hm®
Capacidad total Ano actual Ano anterior Media 5 anos Media 10 anos
Galicia Costa 684 349 382 346 S
Mino - Sil 3.022 1.671 1.986 1.827 1.700
Cantdbrico 633 378 427 426 403
Cuencas Internas del Pais Vasco 21 15 14 14 14
Duero 7.520 4.813 3.646 3.736 3.831
Tajo 11.012 6.720 3.809 4.257 4.929
Guadiana 8.635 6.796 3.313 4.118 4.695
Cuenca Atlantica Andaluza 1.878 1.533 838 760 952
Guadalquivir 8.280 6.278 2.726 2.484 3.277
Vertiente AtiGntica 41.685 28.553 17.141 17.968 20.134
Cuenca Mediterrdnea Andaluza 1.177 818 425 305 351
Segura 1.141 650 301 172 165
Jacar 3.336 1.610 951 647 701
Ebro 7.507 4.598 3.876 3.354 3.439
Cuencas Internas de Cataluna 740 554 497 361 373
Vertiente Mediterrdnea 13.901 8.230 6.050 4.839 5.029
Total peninsular 55.586 36.783 23.191 22.807 25.163

AGUA EMBALSADA: 36.783 hm3

Fuente: Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino (AEMET)

Produccion y demanda de electricidad (1 de enero al 30 de septiembre de 2010)
El consumo de energia eléctrica aumenta el 3,4%

| mercado peninsular de
energia eléctrica cubierto
con energia generada en el ré-
gimen ordinario ha sido de
134.815 millones de KWh enfre
el 1 de enero y el 30 de sep-
tfiembre del presenfte ano, lo
que supone un descenso del
2,1% respecto del mismo perio-
do del pasado gjercicio.
Dicha energia representa el
69,3% de la demanda total pe-

ninsular del periodo cifrado,
que ha sido de 194.554 millones
de KWh, un 3,4% mdas que en el
mismo periodo de 2009. El
30,7% restante ha sido cubierto
por la energia generada por
los productores en régimen es-
pecial y el saldo de los inter-
cambios internacionales de
energia eléctrica. En lo que va
de ano, la electricidad aporta-
da por los productores en régi-

men especial ha aumentado
un 17,1% respecto al mismo pe-
riodo del ano anterior y supone
el 33,9% de la demanda penin-
sular.

Entre el 1 de eneroy el 30 de
septiembre de este ano, la pro-
duccién bruta en el régimen
ordinario ascendid a 142.927
millones de KWh, lo que supone
un descenso del 1,9%. Por tipos
de centrales, la produccién de

origen hidroeléctrico aumentd
un 75,4% mientras que la pro-
ducida mediante carbén, fue-
I6leo y gas descendid un 24,7%
y la nuclear aumentd un 13,7%.
La diferencia enfre la pro-
duccidn bruta y la energia des-
finada a abastecer el mercado
se debe a los consumos pro-
pios de centrales y al consumo

en bombeo. ¢
Fuente: REE y UNESA
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Aprobadas las bases para declarar de interés publico
servicios de transporte ferroviario de viajeros

| Gobierno ha aprobado el

Acuerdo que fija las bases
para la declaracion de “servi-
cio publico” para las lineas de
fransporte ferroviario de vigje-
ros que se consideren de infe-
rés general por razones socia-
les, econdmicas y medioam-
bientales, asi como las com-
pensaciones correspondientes
por el coste de dichos servi-
cios, y las obligaciones del
operador, entre ellas los indi-
cadores de calidad que de-
ben cumplirse en su presta-
cién. (Ministerio de Fomento)

El Acuerdo deriva de la
Unién Europeaq; en concreto,
de la aplicaciéon del Reglamen-
to UE n° 1370/2007 de 23 de oc-
tubre, que limita las subvencio-
nes estafales al ferrocarril a las
estrictamente necesarias para
la compensacién de aquellos
servicios deficitarios cuya conti-
nuidad esté justificada por ra-
zones de eficiencia energética,
social, econémica o medioam-
biental. Dicho Reglamento es-
tablece que el resto de los ser-
vicios ferroviarios deben regirse
por criterios de competencia
comercial y no deben percibir
ayudas del Estado.

El texto, que define qué tipo
de servicios deben considerar-
se de interés publico en Espa-
na, senala que antes del 30 de
noviembre el Ministerio de Fo-
mento presentard al Consejo
de Ministros la relacién de los
servicios ferroviarios de trans-
porte de vigjeros, asi como los
framos y frecuencias, que se-
rédn garantizados mediante
Obligaciones de Servicio PUbli-
co.

Para elaborar esta relacion
se fendrén en cuenta los estu-

dios y andlisis necesarios que
permitan identificar los servicios
ferroviarios, framos, y frecuen-
cias que deben ser garantiza-
dos, asi como los niveles de ca-
lidad exigibles en su prestacion
y las compensaciones para el
operador.

Marco comunitario

El citado Reglamento Co-
munitario fija las reglas para in-
tervenir en el transporte pudbli-
co de vigjeros y garantizar los
servicios de interés publico
que en condiciones de merca-
do no podrian prestarse con
los precios, frecuencia y cali-
dad que se requieren para
asegurar la movilidad ciuda-
dana. La norma comunitaria
regula las condiciones en que
es posible imponer obligacio-
nes de servicio publico, fo-
mando como referencia el
coste de los servicios para
compensar a los operadores,
pero deja en manos de los Es-
tados Miembros la decisidon so-
bre qué servicios de interés pU-
blico deben garantizarse.

Una vez declarados de infe-
rés publico, Renfe Operadora
-que se encargard de prestar-
los en un periodo inicial de fres
anos- suscribird un contrato de
servicio publico en el que se fi-
jarén los niveles de calidad que
debe garantizar y las compen-
saciones a las que tendrd dere-
cho como consecuencia de |la
ejecucion de las obligaciones
de servicio publico.

El Acuerdo de bases senala
asimismo que, transcurridos los
fres anos desde la declaracion
de las Obligaciones de Servicio
Publico, el Ministerio de Fomen-

to presentard un informe que
evalle el funcionamiento del
mismo y propondrd al Gobier-
no la prérroga adicional del
contrato de servicio publico o
la licitacion de estos servicios
en régimen de concurrencia,
fransparencia y no discrimino-
cién.

Cercanias y media distancia
de uso habitual

Las bases aprobadas sena-
lan que, prioritariamente, serdn
considerados de interés gene-
ral los servicios de fransporte fe-
rroviario de vigjeros que son uti-
lizados de manera habitual e
infensiva por parte de los ciu-
dadanos, siempre que concu-
rran razones de eficiencia ener-
gética, social y econémica. Se
ponderard tanto el nivel de efi-
cacia del servicio como las po-
sibilidades de utilizacidon de
otros medios de fransporte
combinado por parte de los
vigjeros.

Ademds, el texto precisa
que, de manera prevalente, se
garantizardn mediante Obliga-
ciones de Servicio Publico y
compensacion econdmica los
siguientes servicios:

1. De cercanias no transferidos
a las Comunidades Auténo-
mas.

2. De media distancia de uso
habitual y frecuente, de
manera que requieran su
utilizacién por los ciudada-
nos en frayectos de ida y
vuelta al menos 5 dias a la
semana.

3. Y aquellos servicios ferrovia-
rios que discurran denfro de
una Comunidad Autébnoma

y que ésta estime de interés
publico. En estos casos serd
la administracién autondmi-
ca quien aporte las com-
pensaciones al operador.

Reorganizacion gradual de los
servicios ferroviarios

Con el Acuerdo de bases
aprobado hoy se inicia un pro-
ceso de reorganizacion y racio-
nalizacién gradual de la oferta
de fransporte ferroviario de po-
sgjeros en el marco de la nor-
mativa comunitaria.

En coherencia con el conte-
nido del Acuerdo, Renfe-Ope-
radora estd realizando un andé-
lisis pormenorizado de la oferta
ferroviaria de transporte de po-
sajeros. El objetivo es identificar
las opciones para la reorgani-
zacién de la oferta, tanto en
frayectos de larga como de
media distancia, que incre-
menten la eficacia y la eficien-
cia en su prestacién y su co-
nectividad con ofros modos de
fransporte alternativos, buscan-
do con ello aprovechar las
ventajas de cada uno en fun-
cién de su mayor eficiencia so-
cial, econdmica o medioam-
biental.

Renfe podrd seguir prestan-
do los servicios no declarados
de interés plblico en condicio-
nes de mercado, es decir, con
un régimen de tarifas comer-
ciales. Si fales servicios no resul-
taran viables por insuficiencia
de demanda, el Ministerio de
Fomento presentaria un plan
de reorganizaciéon que garanti-
ce la conexién territorial me-
diante un sistema de transporte
combinado o con fransportes
alternativos. &

72 Revista de Obras Publicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electrdnico: 1695-4408/Octubre 2010/N° 3.514



Fomento anuncia la licitacion este ano de mas de 5.500 millones
de euros, ademas de los que se movilicen con el PEI

| 22 de julio el ministro de Fo-

mento, José Blanco, en su
comparecencia ante la Comi-
siobn de Fomento del Congreso
de los Diputados para informar
del impacto sobre los planes
de su Departamento ante el
nuevo escenario presupuesta-
rio, ha anunciado que este
ano, aparte de lo que se movi-
lice por la aplicacidon del Plan
Extraordinario de Infraestructu-
ras, se va a licitar obra publica
por valor de 5.568 millones de
euros. “Por tanto -afirmé el mi-
nistro- no se detiene Ia licita-
cién y tampoco la ejecuciéon
de inversiones”.

Blanco confirmé, ademds,
que este verano comenzard la
licitacidn de las obras de cola-
boracién publico-privada que
confempla el Plan Extraordina-
rio de Infraestructuras (PEI), que
contempla la movilizacion de
17.000 millones adicionales.

Esto supondrd, segdn afirmo,
que en el cuatrienio 2009-2012
se mantendrd el nivel de inver-
sion media anual del periodo
de bonanza econémica 2005-
2008, alrededor de 14.000 millo-
nes de euros, un 65% superior a
la realizada en el cuatrienio
2000-2003, 8.400 millones de eu-
ros.

Se mantienen la mayoria de los
contratos de obra publica

El ministro detalld que, de los
1.116 contratos de obra nueva
de mads de un milldn de euros
del Ministerio de Fomento y de
las empresas de su grupo, 885
contratos de obra nueva, el
80% del total, siguen su curso,
“sin ninguna alteracion, ni re-
programacion”; 199 confratos,

el 17%, serén reprogramados
(112 de Carreteras y 87 de Fe-
rrocarriles), y sélo 32 contratos,
el 2,7%, ser@n rescindidos. No
obstante, de estos Ultimos 12 se
confratardn de nuevo median-
te Colaboracidén Pdblico - Pri-
vada (7 de Carreteras y 5 de
ferrocarriles) y 2 se licitardan
nuevamente con cargo al pre-
supuesto ordinario, una vez de-
finida la solucién constructiva
mas eficiente.

El ajuste presupuestario, que
no afectard a las infraestructu-
ras de aeropuertos, puertos y
Salvamento Maritimo, fue callifi-
cado por el ministro como “se-
vero y necesario”, aunque
“contribuird de forma decisiva
a la sostenibilidad de nuestras
cuentas pUblicas y a la recupe-
racién de la senda de la esto-
bilidad presupuestaria en el
plazo comprometido con nues-
tros socios europeos”.

El responsable del Departa-
mento dio a conocer los crite-
rios que han servido para reali-
zar el gjuste con el minimo im-
pacto posible y de los cuales
se ha hecho participes tanto a
las Asociaciones Empresariales
y a los representantes sindica-
les, como a los responsables
autondmicos. Asi, se ha priori-
zado el fransporte de ferrocarril
en su triple vertiente (de alta
velocidad, mercancias y cer-
canias) y la inversion en mante-
nimiento y conservacién, en li-

nea con el objetivo de sacar el
maximo provecho a la infraes-
fructura existente. También, las
obras en avanzado grado de
ejecucion y que estén a punto
de ser puestas en servicio y la li-
mitacion al méximo del ndme-
ro de contratos a rescindir.

Medidas de eficiencia en obras

Para la reprogramacioén,
Blanco anuncié que se va a
aplicar la orden de eficiencia
en aquellas obras que 1o permi-
tan, “de modo que podamos
plantear modificados a la baja,
aplicando métodos constructi-
vos alternativos mds eficientes
y con los mismos esténdares de
confort y seguridad”.

El resultado es que sélo se
van a rescindir obras en casos
de tengan planteados modifi-
cados elevados, que sean ac-
fuaciones que no se justifiquen
en funcién de la rentabilidad
econdmica o social o la de-
manda real y potencial estima-
da, o que correspondan a
obras que pueden ser licitadas
mediante formulas de colabo-
racién publico - privada.

Ademdas, el ministro recordd
que ya se han puesto en mar-
cha un conjunto de medidas
que van a permitir “sacar el
maximo partido a cada euro
que se invierta desde el Grupo
Fomento y reducir asimismo el
gasto corriente y de funciono-

miento”. Entre ellas, el Plan de
Austeridad, que va a suponer
un ahorro de 1.300 millones de
euros, y el Plan de Eficiencia,
que se presentd en esta comi-
sion el pasado 19 de mayo vy
con el que se va a conseguir
reducir un 22% de media los
costes de construccidon de
nuestras infraestructuras.

El mayor pais de Europa
en autovias, autopistas
y Alta Velocidad

En su intervencidn, Blanco re-
cordd el alto nivel que tienen
las infraestructuras espanolas,
en comparacién con los paises
de nuestro entorno, tras los Glti-
mos anos de fuertes inversio-
nes. Solo “en los seis Ultimos
anos -afirmd- la inversion eje-
cutada en nuestras redes de
comunicacidn y fransportes ha
superado los 86.000 millones de
euros”. “En este fiempo hemos
doblado la inversion frente a
nuestros vecinos europeos vy lle-
gando a triplicar la inversion re-
alizada por paises como el Rei-
no Unido o Francia” anadio.

“De tal forma que hoy Espa-
Aa -continud Blanco- es el pri-
mer pais de la Unién Europea
en kildmetros de autovias y au-
topistas y a finales de este ano
nos convertiremos en el pais
de Europa con mayor longitud
de red de Alta Velocidad:
2.000 kilbmetros”. El parque
movil de RENFE, “el mdas avan-
zado de toda Europa”, AENA,
“el primer operador a nivel
mundial” y los puertos de Bar-
celona y Algeciras fueron otras
de las infraesfructuras que
menciond como mds destacao-
das mundialmente. &
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La ingenieria espaiola podria desaparecer
con los recortes del gobierno segin Tecniberia

ecniberia representa al sec-

tor de la Ingenieria y la Con-
sultoria en Espana, y como ftal,
muestra su absoluta preocupao-
cién por la dramdatica bajada
de la contrataciéon que se esta
produciendo durante este ano.
El conjunto de las licitaciones
del Ministerio de Fomento ha
pasado de 345 millones de eu-
ros (entre enero y mayo de
2009) a 196 millones de euros
en similar periodo de 2010.
Mds acusado es adn el des-
censo de licitaciones en el Mi-
nisterio de Medio Ambiente,
que ha descendido de 148 mi-
llones (enfre enero y mayo de
2009) a 50 millones en similar
periodo de 2010. Ante esta si-
tuacién, Tecniberia ha enviado
sendas cartas al Ministro de Fo-
mento, José Blanco y a la Minis-
fra de Medio Ambiente, Medio
Rural y Marino, Elena Espinosa,
con el fin de mostrar la preocu-
pacién por la que estd pasan-
do el sector.

La ingenieria espanola junto
con la Administraciéon y la cons-
fruccién, gracias a la contrata-
cién pdblica, ha logrado crear
un “clUster” muy competitivo a
nivel mundial, ademads de su-
poner un sector clave para la
economia de nuestro pais, no
pudiéndose mantener ese alto
nivel en el exterior, si el posicio-
namiento en el mercado na-
cional se derrumba.

El Sector de la Ingenieria,
ademds de sufrir la crisis con
una enorme disminucién cuan-
titativa de los proyectos licita-
dos, corre el fatal riesgo de su-
frir la consecuencia mdas devas-
tadora a nivel cualitativo, que
es la de descabezar intelec-
tualmente a este pais, median-

te la practica desaparicion de
un Sector estratégico que ha
llegado a la élite mundial por
méritos propios y un nivel de
capitalizacidn técnica envidia-
da en todo el mundo y que
evidentemente supondria una
fuerte pérdida intelectual para
este pais.

Como muestra del descenso
de licitaciones, destaca la Di-
reccién General de Carreteras,
que de enero a mayo de 2009,
ha pasado de 122 millones de
euros en 2009 a 2 millones en el
mismo periodo de 2010, lo que
ha contribuido a que el total
de licitaciones de dicho perio-
do del Ministerio de Fomento
haya pasado de 345 millones
de euros en el periodo de ene-
ro a mayo de 2009 a 196 millo-
nes de euros en el mismo perio-
do de 2010 (casi la mitad me-
nos).

Por ofro lado, el Ministerio
de Medio Ambiente y Medio
Rural y Marino, entre enero y
mayo de 2009 licitdé por valor
de 148 millones de euros, para
pasar a 50 millones de euros
en el mismo periodo de 2010,
y la Direccién General del
Agua ha pasado de 37 a 12

millones de euros en los perio-
dos analizados.

La ingenieria espaiiola ahora

La ingenieria espanola es un
sector que ha costado mu-
chos anos formar y especiali-
zar, y resulta alarmante que en
cuestion de unos meses todo
este potencial empiece a per-
derse. La paralizacién o sus-
pensién de proyectos, unido a
la gran bajada de contrata-
cion, puede hacer desapare-
cer este sector, contfando con
que, hasta la fecha de hoy, se
han perdido ya aproximada-
mente 2.000 empleos enfre in-
genieros y consultores y, al rit-
mo actual de descenso en la
contratacion, se prevé la pér-
dida de unos 9.000 empleos
mads este mismo ano.

Espana se gasta en ingenie-
ria aproximadamente un 4,5%
del presupuesto total de una
obra, menos de la mitad que
en los paises mdas desarrollados.
En fiempos de crisis hay que in-
vertir mejor, e invertir mejor es
invertir en ingenieria.

Es inaceptable que un siste-
ma que lleva anos formdndo-

se, adquiriendo una posicién
reconocida a nivel mundial, y
que representa una pieza cla-
ve en el motor de la economia,
se derrumbe ahora que ha lo-
grado ser un referente, sobre
todo porque el coste que re-
quiere mantenerlo No supone
un esfuerzo superior al del man-
tenimiento de ofros sistemas.
Formar a un Ingeniero cuesta
de media al ano alrededor de
12.000 euros y por lo tfanto, co-
mo minimo requiere una inver-
sién de 60.000 euros.

Ademds, si el "Nuevo Mode-
lo Econdmico” implica la inver-
sion y desarrollo en 1+D+i, la
produccién de alto valor ano-
dido, éste es precisamente el
modelo que los ingenieros y las
empresas de ingenieria llevan
en su ADN desde siempre, por
lo que la conclusidn que se ob-
tiene es que necesitamos mas
Ingenieros y esta reflexién no
implica sélo a nuestro pais, sino
que es un refo y una obliga-
cién para toda Europa. En un
reciente articulo del prestigioso
periodista econdmico del Fi-
nancial Times, Richard Milne fi-
tulado “Temor por la escasez
de ingenieros en Europa”, se
describe la necesidad que tie-
ne Europa de ejecutar accio-
nes urgentes y concretas que
animen a los jévenes estudian-
tes a matricularse en carreras
de Ingenieria o “que los ya li-
cenciados, no se desplacen a
desarrollar su trabagjo a las prin-
cipales indusfrias de India o
China”, como asi afirma Leif Jo-
hansson, CEO de ERT (Europe-
an Roundtable of Industrialists)
En este articulo se cita también
que muchos paises europeos,
liderados por Alemania, estan
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perdiendo ingenieros y que
muchos jdévenes ya no se matri-
culan en carreras técnicas. De
hecho en Alemania existe un
déficit de alrededor de 30.000
ingenieros en la actualidad,
mientras que China forma a
400.000 cada ano.

En Espana sabemos que hay
una preponderancia absoluta
del Gobierno de las Letras. La
motivaciéon por ser ingeniero no
forma parte de la dieta medidti-
ca y mas del 30% de los jovenes
licenciados en ingenieria, aca-
ban frabagjando en ofros secto-
res.

Mr. Johansson afirma ade-
mds que Europa no debe creer
que puede vivir del conoci-
miento ya adquirido y de la
[+D, mientras se deja la industria
en manos de los paises llama-
dos “low-cost” como China e

India, ya que la industria y la
[+D van siempre unidas.

Por ofro lado, desde el Go-
bierno, siempre parece haber
habido voluntad politica de
mantener nichos tecnoldgicos
aungue generen costes (Como
es el caso de empresas publi-
cas que conforman nichos tec-
nolégicos que han decidido
mantfenerse (aunque generen
mds costes que ingresos) y lo
paraddjico es que: mantener
uno de los mas estratégicos ni-
chos, que significa también
mantener uno de los sectores
mads productivos y reconocidos
a nivel internacional, no impli-
ca una inversién extra por par-
te del Gobierno, sino el mante-
nimiento de las inversiones ha-
bituales que ademads son cuan-
titativamente inferiores a las de
otros sectores

Conclusiones

Con mantener las cifras de
contratacién publica se puede
preservar toda la ingenieria es-
panola. Mantener el sector de
la ingenieria supone un coste
mucho menor que mantener
ofros sectores. Sélo con conser-
var el nivel de las licitaciones
de los Ministerios implicados se-
ria suficiente. Ademds, hay nu-
merosas opciones donde la in-
genieria puede estar presente:
mejor gestion de las infraestruc-
turas, optimizacién de la planifi-
cacién y la conservaciéon, me-
jor gestién de los recursos, me-
jor gestiéon energéftica...etc.

Con una minima voluntad
del Gobierno para no frenar las
licitaciones, y continuar con los
planes de internacionalizacion,
nuestras empresas podrdn se-

guir desarrollando su trabajo
fuera. Esto significa que, cuan-
to mdas salen al exterior, mdas or-
ganos directivos y mdas inteli-
gencia técnica necesitan en
nuestro propio pais; por consi-
guiente, se genera riqueza fue-
ra de nuestras fronteras y em-
pleo de calidad denftro.

En resumen, ante la expecta-
tiva de que se recorte el presu-
puesto destinado a infraestruc-
furas en 12.000 millones de eu-
ros, de los cuales un 50% serd
de obra nueva gque no se licita-
rd y el otro 50% de obra ya en
ejecuciéon o adjudicada, su-
pondrd la reduccidén de
500.000 millones de euros en in-
genieria lo que desembocard
en la pérdida inminente de un
40% del sector de la ingenieria
espanola, cuando la solucién
es econémicamente viable. ®

Modificado el Reglamento de Planificacion Hidrolégica
en beneficio del proceso actualmente en curso

| Consejo de Ministros ha

dado luz verde a la modifi-
cacioén del Reglamento de
Planificacidén Hidrolbégica,
aprobado por el Real Decreto
de 6 de julio de 2007, con el fin
de facilitar y agilizar el proceso
actualmente en curso.

Esta modificacién ha sido
aconsejada ante la compleji-
dad de la arficulacién compe-
tfencial en materia de aguas,
para poder evitar que la dila-
cion en la constitucion de los
Consejos del Agua de la de-
marcacién retrase el proceso
de planificacién, tal y como se
recoge en el citado Regla-
mento.

Por esta razén, y con la fi-
nalidad de evitar demoras

adicionales en el proceso de
planificacidn, se establece
esta medida transitoria sin
que sufra menoscabo algu-
no el procedimiento de par-
ticipaciéon publica en el pro-
ceso de planificacién hidro-
l6gica.

De acuerdo con la modifi-
cacién aprobada por el Con-
sejo de Ministros, se establece
que " si con ocasion de la ne-
cesidad de informar sobre el
esquema provisional de temas
importantes en materia de
gestion de las aguas conforme
a lo previsto en el articulo 79.6
del Reglamento de la Planifi-
cacién Hidroldgica no estuvie-
ran todavia constituidos los
Consejos del Agua de las de-

marcaciones correspondien-
tes, el citado informe serd emi-
fido por los actuales Consejos
del Agua de la cuenca o, en
su defecto, por la Junta de
Gobierno del organismo de
cuenca y, ademds, se requeri-
rd la conformidad del Comité
de Autoridades Competentes.
En todo caso, el correspon-
diente Informe se completard
con las alegaciones recibidas
en el proceso de consulta pua-
blica”.

Hay que senalar que estos
documentos Esquema de Te-
mas Importantes han tenido
un proceso de participacion
pUblica de seis meses en el
que ftodas las partes involu-
cradas han tenido la oportu-

nidad de manifestar su opi-
nidén para su andlisis y consi-
deracioén.

Ahora se frata de que las
partes puedan estudiar la
propuesta final del documen-
to y emitir su conformidad
con el mismo o plantear nue-
vas objeciones, para que
pueda continuar el proceso
de planificacion hidrolégica
en las Demarcaciones Hidro-
gréficas con cuencas interco-
munitarias. El conocimiento
de las distintas posturas se re-
fuerza al tomar en considera-
cién e incluir en el Informe fi-
nal las opiniones recibidas en
el proceso de consulta publi-
ca de los Esquemas de Temas
Importantes. ¢
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El Colegio de Ingenieros de Caminos de Madrid propone la construccién
de tineles para aumentar en un 20% la capacidad de circulacién en el eje

Prado-Recoletos y clarificar los usos peatonales en la zona

| Colegio de Ingenieros de

Caminos, Canales y Puertos
de Madrid ha presentado un
nuevo informe de alegaciones
al Estudio de Impacto Ambien-
tal del Plan Especial Prado-Re-
coletos. En su escrito, propone
que se valore la construccion
de uno o dos tlneles entre Ato-
cha y Cibeles bajo las calzadas
actuales como alternafiva a la
propuesta del Ayuntamiento
de Madrid, que ya no contfem-
pla la canalizacién del frafico
de forma subterrdnea. La solu-
cién soterrada de la Demarca-
cién de Madrid aumentaria en
un 20% la capacidad de circu-
lacién en el Eje Prado-Recole-
tos.

El Colegio de Ingenieros de
Caminos de Madrid estima que
este sistema de soterramiento
del frafico permitiria incremen-
tar la capacidad de circula-
cién de la calzada actual y
mejorar la funcionalidad ante
la reduccién prevista de dos
carriles. Aportaria una solucién
mas eficaz que la derivacion
de la circulacién hacia la M-30
planteada en el Plan Especial
Prado-Recoletos.

La institucién colegial propo-
ne la creacion de fdneles con
poca profundidad y longitud
frente a las alternativas valoro-
das por el Consistorio madrileno,
que contemplan la construc-
cién de funeles de longitud su-
perior y gran profundidad. Esta
propuesta planteada por el Co-
legio de Madrid reduciria consi-
derablemente el coste hasta en
un 50 % respecto a la alternativa
que el Ayuntamiento llegé a
plantear en un principio. Los t0-
neles propuestos contarian con

una longitud de 1,5 kildmetros y
estarian en funcionamiento en
un plazo inferior a fres anos.

La institucidn colegial sugiere
que se valore la consfruccion de
uno o dos funeles con tres carri-
les cada uno, aprovechando las
actuales calzadas. Esta canali-
zacién del frafico contaria con
gdlibo reducido enfre 3.50 y 4.50
metros y con rampas de acceso
al norte de Afocha en la parte
sur y con la posibilidad de situar
la parte norte anfes o inmedia-
tamente después de Cibeles. La
institucién colegial concluye
que esta solucién es perfecta-
mente factible tras estudiar las
infraestructuras, principalmente
el tinel Atocha-Chamartin y las
lineas de metro transversales (Li-
neas 1y 2).

Ademads, esta propuesta del
Colegio de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de Ma-
drid evitaria los posibles proble-
mas hidrogeoldgicos que pue-
da ocasionar este tipo de cons-
trucciones de soterramiento y
conservaria el arbolado que
existe en la zona.

Espacios peatonales y libres

La institucién colegial conside-
ra de enorme interés la remode-
lacién de la zona y coincide ple-
namente con el Consistorio ma-
drileno en buscar soluciones que
mejoren la calidad ambiental,
asi como recuperar espacios
peatonales libres que hoy se
destinan al vehiculo privado. En
las alegaciones, el Colegio de
Ingenieros de Caminos de Mo-
drid apuesta por crear espacios
peatonales con un fratamiento
paisajistico y recreativo, diferen-

tes usos y ambientes para po-
tenciar el atractivo de la zona.

Revision del estudio
de movilidad

El Colegio de Ingenieros de
Caminos de Madrid propone un
replanteamiento de la derivo-
cioén del fréfico tras la remodelo-
cién del Eje Prado-Recoletos ha-
cia la M-30 prevista en el Plan Es-
pecial del Ayuntamiento de Ma-
drid. En las alegaciones, esta ins-
fitucién cuestiona la capacidad
de la M-30 para absorber el frafi-
co procedente del Eje Prado-
Recoletos ya que se frata de
una Vvia Cuyos accesos ya se en-
cuenfran congestionados en
hora punta.

La Demarcacién de Madrid
sugiere la elaboracidn de un es-
tudio mds amplio y profundo de
la movilidad con el objetivo de
determinar con mayor exactitud
la repercusién en la demanda
de tréfico que conllevard el de-
sarrollo previsto de la Estacion
de Atocha, puesto que dicha
ampliacién supondr& un au-
mento en la capacidad de via-
jeros de 18 millones a 36 millones
anuales.

En esta lineq, las alegaciones
de la Demarcacién apuntan a
una revision del estudio de movi-
lidad en la que se ofrezca un
mayor detalle acerca del im-
pacto del fréfico que acarreard
esta remodelacion en la circulo-
cién de la almendra central de
Madrid.

En la actualidad, una media
de mas de 100.000 vehiculos
circulan cada dia por esta zo-
na de la ciudad. Esta cifra re-
presenta el doble de los que

transitan por Gran Via y el equi-
valente a introducir en este es-
pacio cerca del 65% de los ve-
hiculos que circulan diariamen-
te por la M-40, segun datos del
Plan Especial del Eje Atocha-
Recoletos.

Refuerzo del transporte publico

La instituciéon colegial conside-
ra gue las soluciones a la movili-
dad deben estudiarse en deta-
lle infegralmente, considerando
fréfico privado y trasporte pabli-
co. Como complemento de la
constfruccion de funeles, sugiere
también potenciar la red de
fransporte publico en el nuevo
Eje Prado-Recoletos con el obje-
fivo de paliar la reduccion de la
capacidad de circulacién del
trafico en la zona. Esta institu-
cién destaca la necesidad de
contfar con un informe detallado
en relaciéon al reforzamiento de
lineas y fipo de transporte soste-
nible que se emplearia que per-
mita analizar la influencia en la
movilidad.

El Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de
Madrid es una institucién creao-
da en 1979 y cuenta con mds
de 9.000 ingenieros adscritos. En-
fre sus funciones, destaca el
apoyo al ejercicio profesional y
particularmente, en las compe-
fencias de los ingenieros de Co-
minos, Canales y Puertos en las
dreas de urbanismo e infraes-
fructuras urbanas.

La Demarcacién de Madrid
presenta una clara vocacion de
servicio a la ciudadania e institu-
ciones madrilenas para contri-
buir a un desarrollo urbano efi-
caz, ordenado y sostenible. &
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Las Asociaciones del sector de la construccion: Confederacién Nacional
de la Contruccion, SEOPAN, ANCI, AERCO y CEPCO ante la grave
situacién del sector, han hecho piiblica el 28 de julio un comunicado en el
que exponen las graves consecuencias del plan de ajuste de la obra civil
aprobado por el Gobierno

| Plan de Ajuste de la Obra

Civil anunciado por el Go-
biermo en el Parlamento y deto-
llado por el Ministro de Fomento
el dia 22 de este mes en la Co-
misidn de Fomento del Congre-
SO, es considerada por las orgo-
nizaciones firmantes de esfte co-
municado como una accidn
gravemente perturbadora para
la economia espanola, que va
a fener repercusiones muy ne-
gativas sobre el empleo y sobre
la cadena de produccién aso-
ciada a la obra publica.

El recorte de gasto publico
es absolutamente necesario
para reducir el déficit en las
proporciones exigidas por la
Unién Europea. Sin embargo
esta reduccidén del gasto no
debe recaer preferentemente
sobre la inversién publica, ya
que esta constituye el arma
mas importante a disposicion
de los Gobiernos para poten-
ciar el crecimiento por su ca-
récter anticiclico, y su impacto
inmediato sobre |la actividad
econdmica y el empleo. Es
cierfo que en la coyuntura ac-
tual probablemente no pode-
mos permitirnos acrecentar la
inversién, pero no es menos
cierto que no mantenerla e in-
cluso recortar las inversiones ya
comprometidas en infraestruc-
turas constituye un retroceso
claramente evaluable y muy
negativo en términos de PIB,
empleo, aumento de los subsi-
dios, reduccidn de las cotiza-
ciones a la Seguridad Social,
disminucidon de la recaudaciéon
por IRPF y, en definitiva, de fre-

no a la productividad y com-
petitividad de nuestra econo-
mia.

Es necesario conocer que por
cada millén de euros invertidos
en infraesfructuras el retorno fis-
cal para la Administraciéon Pabli-
ca es de 570.000 euros y que
por cada milldén de euros que se
recorta en inversiéon se destruyen
18 puestos de trabajo. Es por es-
tas consideraciones por las que
venimos demandando que el
necesario esfuerzo de reduc-
cién del gasto publico para dis-
minuir el déficit se apoye en me-
didas que disminuyan los gastos
Nno productivos, y no, como es el
Caso, en afribuir al recorte de las
inversiones comprometidas en
infraestructuras maés de un 40%
del esfuerzo de reducciéon del
gasto total determinado por el
Gobierno en el Programa de Es-
tabilidad, con un impacto anun-
ciado ante la Comisién de Fo-
mento del Congreso de los Di-
putados, que implica la rescision
de confratos equivalentes al
10% de la cartera total pendien-
te de ejecutar por el Ministerio
de Fomento (la cartera total se
estima en 21.000 millones de eu-
ros) y la reprogramacioén de
anualidades de obras en forno
al 40% de dicha cartera total
(8.400 millones de euros).

El impacto de esta desinver-
siones supondrd una destruc-
cién no menor de 115.000 em-
pleos, asociable directamente a
la reduccion de la actividad.

El ajuste inversor anunciado
tiene un impacto sobre los com-
promisos de gasto del 2010 de

3.435 millones de euros, que se
mantendrd en cantidades equi-
valentes en los anos siguientes
hasta 2013. Para llevarlo a cabo
se recurre, como ya se ha dicho,
a resolver contratos y a repro-
gramar y reagjustar anualidades
de las obras en curso, cuyo al-
cance en muchos casos supone
una suspensién temporal, par-
cial o total de las obras que ex-
cede los previsiones de la legis-
lacion.

El efecto de este ajuste sobre
el sector de la constfruccion es
desproporcionado, sobre todo
si se considera el que ya viene
soportando por la crisis del sub-
sector de edificacién (mas de
1.100.000 empleos perdidos)
pero con una diferencia res-
pecto a éste y es que la rees-
fructuracién inducida en el
subsector de obra civil puede y
debe gobernarse desde los po-
deres publicos.

Las medidas de agjuste tomao-
das van a implicar una rees-
tructuracién del sector rdpida
e intensa dadas sus caracteris-
ficas estructurales. Se tfrata de
un sector sobredimensionado
(6.500 empresas con clasifica-
cién para confratar obra publi-
ca), con margenes reducidos
Yy, COMO consecuencia muchas
empresas estén escasamente
capitalizadas. En este escena-
rio un ajuste de la dimension
del proyectado, junto a la en-
frada en vigor de la Ley de Mo-
rosidad va a suponer la acele-
racién no ordenada de su rees-
fructuracion y, por consiguien-
te, con efectos imprevisibles so-

bre la desaparicion de empre-
sas o sobre su clasificacion pa-
ra contratar.

No parece Ibgico, por tanto,
en base a estas consideraciones
gue no se perciba ninguna in-
tencién por parte del Gobierno
de prever un Plan de Reestruc-
turacion para el sector, dada su
dependencia de la obra publi-
ca como ya se ha hecho para
ofros sectores de la economia
productiva.

Las consecuencias sobre el
empleo son de cardcter inme-
diafo como ya se ha indicado y
sobre las empresas de la cade-
na de produccion (principales,
subcontratistas, suministradores,
proveedores, efc.) devastado-
ras. ¢, Cudntos compromisos de
gasto, cudntos contratos se van
a quedar sin cumplir, cuantos
acopios, utiidades y produccion
encargada y hecha se van a
quedar sin aplicar? ¢Qué medi-
das van a arbitrarse para man-
tener la seguridad de las obras
suspendidas y sobre todo para
el mantenimiento y conserva-
cién de lo ejecutado?

Es necesario que el Gobierno
y en especial el Ministerio de
Economia y Hacienda reconsi-
dere en la elaboracion del pre-
supuesto de 2011 y de los techos
presupuestarios de los siguientes,
alternativas a esta dréstica re-
duccién de la inversion publica
en el Ministerio de Fomento.
Compartimos con el Ministro sus
reflexiones sobre el presente y
futuro de la inversion en infraes-
fructuras, su rentabilidad social y
econdmica, su impacto sobre el
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inferés general y su financiacion
y sabe que tiene todo nuestro
apoyo en su andlisis y plantea-
mientos, pero es necesario que
por el Gobierno, y precisamente
porque nos jugamos el creci-
miento, se impulse la busqueda
de alternativas en otros yaci-
mientos de gasto no productivo
y se consideren estrategias de
ingresos complementarios a tro-
vés de decisiones de cardcter
patrimonial y de autofinancia-
cién de los servicios publicos. En
este sentido, deberia también
analizarse el establecimiento de
tasas o peagjes que estuvieran
vinculados con la prestacion del
servicio como alternativa a la
actual situacion.

Asimismo es prioritario y mds
necesario que nunca el recurso
a la colaboracién publico-pri-
vada, 10 que exige una pronta
puesta a punto de la licitacion
del Programa Extraordinario de
Infraestructuras, que el Presi-
dente del Gobierno prometid
el pasado 7 de albril ante las or-
ganizaciones representativas
del sector y una amplia repre-
sentacién de sus empresas. Es-
t& en juego la capacidad, la
ingenieria, la competitividad, la
formacién del capital humano
asociado y la innovacién de
todo un tejido productivo, soli-
do y reconocido y junto a esta
prioridad, es necesario también
resolver |os problemas pendien-
tes relacionados con las auto-
pistas de peaqje y la elabora-
cién de proyectos que cum-
plan las condiciones exigibles
infemacionalmente para que
puedan ser financiados por el
sector privado.

Para finalizar es necesario in-
sistir en que los procesos de
consolidacién fiscal llevados a
cabo con éxito se han basado
en la reducciéon del gasto pu-
blico no productivo y no en re-

ducciones de la inversidn en in-
fraestructuras. Y también que
los efectos sobre las cuentas
pUblicas de la reduccidén del
gasto en infraestructuras anun-
ciado se sobrevaloran extraor-
dinariamente. La inversidon en
infraestructuras produce, ya en
el corto plazo, un retorno fiscal
del 57% y en el largo plazo, al
considerar los efectos induci-
dos, se aproxima al 80%. Como
consecuencia de esta sobre-
valoracién, el recorte de la in-
version no permitird alcanzar el
objetivo perseguido.

Por ditimo y por las caracteris-
ticas del sector, el gjuste en el
gasto implicard unos efectos
magnificados sobre las empre-
sas constructoras, porque no se
producird una ordenada rees-
fructuracion del sector, sino to-
do lo contrario: ser@ muy intfensa
y répida, lo que provocard la
desapariciéon de un inestimable
ndmero de empresas, con gra-
Vves consecuencias para la acti-
vidad, para el empleo y, por su-
puesto, para los ingresos publi-
COs.

A la vista de todo lo anterior

y como conclusién, las
asociaciones y organizaciones
firmantes manifiestan:

1°, Su mas profunda oposicion
a que en el marco del Plan
de Ajuste se haya recortfado
el "gastfo o inversién produc-
tiva“ pues al recortar el gas-
to productivo se esta redu-
ciendo la fasa de crecimien-
to del PIB, se acrecienta el
paro y el subsidio de desem-
pleo, se reducen las cotiza-
ciones a la seguridad social
y, en definifiva, se va confra
el crecimiento y la mejora
de la competitividad. La po-
litica fiscal y especialmente
la inversion en infraestructu-

ras, se configuran como el
Unico instrumento estabiliza-
dor en la UEM. Por ello, ha si-
do muy negativo que no se
haya podido aumentar la in-
version en infraestructuras (a
excepcion del Plan de Inver-
sién Local) con el objetivo
de estabilizar la economia.
Pero peor adn resulta hacer
lo contrario, reducir muy Sig-
nificativamente la inversion
publica cuando se acaba
de iniciar la fase de recupe-
racién durante el primer tri-
mestre de 2010. Ello tendra
consecuencias muy negati-
vas sobre la actividad eco-
némica y el empleo.

2% Nuestra preocupacion por-
que si, como se anuncia, Fo-
mento no pagard -certifica-
ra obra- en lo que queda
del ano 2010, las empresas
constructoras que tienen
hoy contratos vivos con Fo-
mento, entrarén en una si-
tuacion de falta de ingresos
que unida a las obligaciones
dimanantes de la nueva Ley
de Morosidad, las llevara
inevitablemente a situacio-
nes concursales que pueden
acabar en quiebras provo-
cadas, no por los mercados
sino por la propia actuacion
de la politica gubernamen-
tal. Dilatar el cobro para és-
tas y acelerar los pagos que
deben ejecutar sélo puede
llevarlas al concurso de
acreedores.

3¢ El Ministerio de Economia y
Hacienda debe ser cons-
ciente de que esfas decisio-
nes enfranan pagos por li-
quidacién de toda la obra
gjecutada, de los acopios y
utiidades que puedan estar
en sfock o confratadas, de
las obligaciones adquiridas
con proveedores y subcon-
tratistas y por supuesto, del
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lucro cesante, con indepen-
dencia de los pagos deriva-
dos por la necesidad de
mantener la seguridad en la
obra, y/o el mantenimiento
y conservacion de lo ejecu-
tado.

. Las consecuencias sobre el

empleo serdn devastadoras
provocando, como lo estan
haciendo ya, nhumerosos
EREs que agravaran la tasa
de paro, y una reestructura-
cién obligada del sector,
provocada por el propio
Gobierno y sin que existan
ayudas de ninguna especie
para paliar sus efectos, las
caracteristicas del sector
implicarédn unos efectos
magnificados sobre las em-
presas constructoras del
ajuste en el gasto. Ello es
consecuencia de que no
se producird una ordenada
reestructuraciéon del sector
sino tfodo lo confrario: de-
berd ser muy intensa y rapi-
da, lo que provocard la de-
saparicién de un inestima-
ble nimero de empresas,
con graves consecuencias
para la actividad, el em-
pleo y, por supuesto, los in-
gresos publicos. Por ello pe-
dimos que el Gobierno ins-
trumente un plan de rees-
fructuracion del sector con
ayudas fiscales y crediticias
via ICO, como se ha hecho
en otras ocasiones para
sectores como banca, ca-
jas, automovil, siderurgia,
naval, pesquero, etc.

. Pedimos, finalmente, que se

planteen medidas, en la ela-
boracién de los Presupuestos
Generales del Estado para
2011 (que se va a programar
en esfos meses de agosto y
septiembre) que permitan
corregir esta situacion y a tal
efecto, tales como:



Q) Que se busque en ofros yaci-
mientos de gasto corriente
el importe que compense la
cifra de reduccién prevista
para 2011, reformulando
medidas que no pasen por
el recorte de la inversion sino
del gasto no productivo y
asegurando que el recorte
no va a verse ampliado en
los presupuestos de 2011 so-
bre las cifras ya conocidas,
ni sucesivos y

b). Que se analice el estableci-
miento de tasas o peajes
vinculados con la prestacion
del servicio como alternati-
va a la actual situacién. Una
prioridad deberia ser la
puesta en marcha del PE[
anunciado en abiril, lo que
exige la resolucién de los
problemas pendientes con

las aufopistas de peqgje y la
elaboraciéon de proyectos
que cumplan las condicio-
nes exigibles internacional-
mente para que puedan ser
financiados por el sector pri-
vado.

c) Que se incrementen los in-
gresos fiscales por ofras vias
como la fiscalidad sobre los
carburantes, tfabaco, eurovi-
neta de trafico, copago sa-
nitario, efc.

d) Que se programen y ejecu-
fen privatizaciones de orga-
nismos que prestan servicios
publicos como AENA u
oftros, incluso en el marco
autonémico (televisiones,
empresas publicas, etc.)

Rafael Ferndndez Sénchez
Presidente CEPCO

El consumo de cemento cae
un 14,5 % hasta agosto

on 16,7 millones de tone-

ladas, el consumo de
cemento cayd un 14,5% hasta
el mes de agosto, en compa-
racion con el mismo periodo
del ano anterior. Si tomamos
como referencia las cifras del
pasado mes de agosto, con
dos millones de toneladas, la
caida del consumo se sitda
en un 10%. Aungue este des-
censo es algo mdas moderado
que el registrado en meses
anteriores, es pronfo adn para
evaluar la repercusion que el
recorte en las inversiones de
obra publica va a tener en la
demanda de cemento.

Las plantas integrales de
cemento espanolas han pro-
ducido en los ocho primeros
meses del ano 17,6 millones

de toneladas, cifra que repre-
senta un descenso del 11,75%
frente a lo que producian en
el mismo periodo de 2009. Por
su parte, las ventas en el mer-
cado doméstico se han redu-
cido un 15% con respecto al
ano pasado, situdndose en
16,2 millones de toneladas.
Este descenso de la activi-
dad se ha compensado con
un mayor ritmo exportador.
Asi, hasta el pasado mes la in-
dustria espanola ha vendido
fuera del mercado doméstico
2,6 millones de toneladas, lo
que represenfta un aumento
del 31% con respecto al mis-
mo periodo de 2009. Por su
parte, las importaciones de-
crecen un 19% vy se sitGan en
1,5 millones de toneladas. ¢

unién europea

| Parlamento Europeo apro-

bd el 6 de julio una nueva
normativa sobre los sistemas
de transporte inteligentes (STI).
Los STl pueden conftribuir consi-
derablemente a un sistema de
fransporte mds limpio, seguro y
eficaz. La Directiva adoptada
hoy deberia agilizar el desplie-
gue de ftecnologias de frans-
porte innovadoras en toda Eu-
ropa.

Los sistemas de transporte
intfeligentes aplican tecnolo-
gias de la informacién vy las
comunicaciones a diversos
medios de fransporte al
efecto de hacerlos mas efi-
cientes y reducir al minimo
sus efectos negativos en la
salud, la naturaleza, la eco-
nomia y la calidad de vida.
Los costes de la congestion
del trafico, que se calculan
en un 1 % del producto infe-
rior bruto europeo, pueden
disminuir en un 10 % gracias
al despliegue de STI. Se pre-
vé que una tecnologia inteli-
gente en los coches y los co-
miones contribuyan a preve-
nir més de 5 000 muertes en
accidentes de carretera ca-
da ano.

La Directiva aprobada hoy
apoyard el plan de accién
de los STI1 y persigue esta-
blecer una normativa que
agilice y coordine el desplie-
gue y uso de STl en el trans-
porte por carretera, incluidas
las interfaces con ofros me-
dios de transporte. Las prime-
ras prioridades serdn la infor-
macién de trafico y sobre

Aprobacion por el Parlamento
Europeo de la nueva normativa
sobre los sistemas de
transporte inteligentes

viajes, el sistema de emer-
gencia eCall y el estaciona-
miento inteligente de camio-
nes.

De conformidad con esta
Directiva, la Comisién tiene
que adoptar durante los sie-
te préximos anos especifico-
ciones (es decir, disposicio-
nes funcionales, técnicas, or-
ganizativas o de servicios)
para abordar la compatibili-
dad, interoperabilidad vy
continuidad de las solucio-
nes de STl en toda Europa.
La Comisidn también creard
un Grupo Consultivo Europeo
de STl que reunird a los re-
presentantes de los inferesa-
dos en los STl pertinentes y
asesorard a la Comisidn so-
bre los aspectos técnicos y
empresariales de la aplica-
cién y el despliegue de los
STl en la Unién.

Préximas etapas

Tras la publicacién de la Di-
rectiva en el Diario Oficial de
la Unién Europeaq, los Estados
miembros tendrdn 18 meses
para incorporarla a sus orde-
namientos nacionales.

e 2010: Se creardn el Comi-
té Europeo de STl y el Gru-
po Consultivo Europeo de
STI.

¢ 2011: La Comisién adopta-
r& un programa de fraba-
jo y los Estados miemlbros
presentardn un primer in-
forme sobre sus activida-
des nacionales. ¢

Para mas informacion: http://ec.europa.eu/transport/its/
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Programa de seguridad vial 2011-2020: medidas detalladas

| programa formula una

combinacidn de iniciativas
nacionales y europeas centfra-
das en la mejora de la seguri-
dad de los vehiculos y de las in-
fraestructuras, asi como del
comportamiento de los usua-
rios de la via publica.

Cifras clave:

- La seguridad vial es un tema
social importante. En 2009
murieron en las carreteras de
la Unién Europea mds de
35.000 personas, es decir, el
equivalente de una ciudad
mediana.

- Por cada victima mortal de
las carreteras europeas, se
calcula que hay cuatro heri-
dos con lesiones que produ-
cen discapacidad perma-
nente, tales como danos al
cerebro o a la médula espi-
nal, diez heridos graves y
cuarenta leves.

- El coste econdmico estimado
para la sociedad asciende a
130.000 millones de euros al
ano.

El programa de seguridad vial
(2011-2020) en detalle

Los objefivos estratégicos son
siete:

1. Mejora de las medidas de se-
guridad para los vehiculos

Ya se ha trabajado mucho
en el periodo comprendido en-
fre 2001 y 2010 en lo relativo a
los dispositivos de seguridad
«pasivos» para los vehiculos, ta-
les como los cinturones de se-
guridad y los colchones de aire
(airbags). Entre 2011 y 2020 en-
frard en vigor una serie de nue-
vas medidas de «seguridad ac-

fiva» para los equipos de segu-
ridad, por ejemplo:

* Control electronico de la es-
tabilidad obligatorio (en
coches, autobuses y ca-
miones para reducir el ries-
go de desestabilizaciéon o
vuelco).

* Sistemas de advertencia de
abandono del carril obliga-
forios (en camiones y auto-
buses).

» Sistemas de frenado auto-
mdatico de emergencia
obligatorios (en camiones y
autobuses).

e Recordatorios de cinturén
de seguridad obligatorios
(en coches y camiones).

* Limitadores de velocidad
obligatorios en las furgone-
tas y vehiculos comerciales
ligeros (ya existen en los ca-
miones).

* En el caso de los vehiculos
eléctricos, la Comisiéon pre-
sentard una serie de medi-
das concretas para esta-
blecer las normas técnicas
de seguridad.

e La Comisién estudiard la po-
sibilidad de ampliar la apli-
cacién de sistemas avanzo-
dos de ayuda al conductor
(por ejemplo, sistemas de
advertencia de colisién),
adapténdolos a los vehicu-
los comerciales o privados.

* Desde 2008, se ha reforzado
la legislaciéon de la UE enca-

minada a reducir el riesgo
de lesiones en los grupos de
poblacidén mdas vulnerables,
tales como los peatones o
los ciclistas, haciendo obli-
gatorios, por ejemplo, los
elementos de absorcién de
energia en la parte delan-
tera de los coches vy los re-
frovisores sin dngulo muerto.
Se tendrdn que estudiar
nuevas medidas técnicas
en este dmbito.
Seguridad de los vehiculos
en carretera: inspeccidon
técnica de vehiculos
¢ La Comisién reforzard la le-
gislacion de la UE sobre la
inspeccién técnica de vehi-
culos, con vistas a estable-
cer el reconocimiento reci-
proco de estas inspeccio-
nes, de manera que las re-
alizadas en un Estado
miembro se reconozcan en
otro.

2. Construccidon de una infraes-
fructura viaria mds segura

¢ Solo se concederdn fondos
europeos a la infraestructu-
ra que se gjuste a las Direc-
tivas de seguridad vial y de
seguridad de los tuneles. Es-
to ya se aplica a la finan-
ciacién de las RTE-T, pero la
Comisiébn desea que se
convierta en un principio
general de cualquier finan-
ciacién de la UE, por ejem-

plo, del Fondo de Cohe-
sion.

e Se estudiard extender los
principios de la legislacion vi-
gente de la UE sobre la ges-
tion de la seguridad de las
infraestructuras a las carrete-
ras rurales de los Estados
miembros. Esta legislacion
exige que los requisitos de
seguridad se tfengan en
cuenta en las etapas de pla-
nificaciéon y elaboracién de
preproyectos y proyectos al
planearse una infraestructu-
ra. También contempla la
realizacién de auditorias de
seguridad de las infraestruc-
turas, la localizacién de pun-
tos negros e inspecciones.
La extensidon de estos princi-
pios a las carreteras rurales
podria hacerse mediante un
infercambio de buenas
précticas por parte de los Es-
tfados miemboros.

3. Impulso de la fecnologia inteli-
gente

¢ La Comisién propondrd nue-
vas especificaciones técni-
cas, de conformidad con la
Directiva sobre los sistemas
de fransporte infeligentes, al
efecto de que puedan inter-
cambiarse facilmente datfos
e informacidén entre los vehi-
culos, asi como entre los ve-
hiculos y las infraestructuras
(por ejemplo, facilitando in-
formacidén en tiempo real so-
bre los limites de velocidad,
los flujos de trafico y la con-
gestidn, asi como el recono-
cimiento de peatones).

e La Comisién agilizard el des-
pliegue del servicio e-call y
estudiard ampliarlo a los mo-
toristas, a los camiones pesa-
dos y a los autobuses.
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4. Mejora de la educacion y la

formacién de los usuarios de
la carretera

El usuario de la carretera es
el primer eslabén en la ca-
dena de seguridad y el mds
propenso a errores. Con in-
dependencia de las medi-
das técnicas que existan, la
eficacia de las politicas de
seguridad vial depende en
altima instancia del com-
portamiento de los usuarios.
La educacion, la formacion
y el cumplimiento de las
normas son esenciales.

La Comisién colaborard con
los Estados miembros para
formular una estrategia co-
mun de educacién vy for-
macién en materia de se-
guridad vial. A nivel de la
UE, una de las prioridades
ser@ mejorar la calidad del
sistemna de formacién y de
concesién de permisos, so-
bre todo mediante la am-
pliaciéon del dmbito de apli-
cacidén de la Directiva de la
UE sobre el permiso de con-
duccidén, de forma que se
confemplen:

Criterios minimos para los ins-

fructores de conduccion.

e La introduccién de la con-
duccién con acompanante
en el proceso previo a la
concesiéon del permiso (esto
es, el establecimiento de la
edad, la experiencia y las
condiciones minimas en los
paises que decidan utilizar
este sistema).

* La posibilidad de infroducir
periodos de prueba después
del examen de conduccién
(aplicdndose controles mds
estrictos a los conductores
que hayan obtenido su per-
miso recientemente).

Programa de acciéon de seguridad vial
2001-2010

ungue no se haya cum-
Aplido por completo el
ambicioso objetivo fijado en
2001 de reducir a la mitad el
ndmero de victimas mortales
de accidentes para 2010, se
han registrado progresos signi-
ficativos. Por ejemplo, se pre-
vé que el nUmero de muertes
disminuya en mads del 40 %
(frente a la reduccién en un
25 % en la década anterior).
También ha bajado el prome-
dio de muertes en accidentes
de carretera por millén de ha-

* La posibilidad de contem-
plar la conduccién ecoldgi-
ca en las pruebas tedricas y
précticas para una con-
duccién mas segura y lim-
pia.

5. Mejor cumplimiento de las
normas

La eficacia de las politicas
de seguridad vial depende en
gran parte de la intensidad de
los controles y del cumplimien-
to de las normas de seguridad.
La aplicaciéon de las normas si-
gue siendo un factor funda-
mental a fin de establecer las
condiciones para una reduc-
cion considerable del nimero
de victimas mortales y heridos.
El exceso de velocidad, la con-
duccién bajo los efectos del al-
cohol y no abrocharse el cintu-
ron de seguridad siguen consi-
derdndose las tres principales
causas de mortalidad en acci-
dentes de carretera. Algunas
de las medidas nacionales y de
la UE para infensificar los con-
troles del cumplimiento de las
normas serdn las siguientes:

bitantes, de 113 en 2001 a 69
en 2009 en los 27 Estados
miembros actuales en su con-
junto. Este nUmero se acerca
al nivel de los Estados miem-
bros con mejores cifras en
2001 (el Reino Unido, Suecia y
los Paises Bajos con 61, 62 y 66
muertes por millén habitantes,
respectivamente). El progra-
ma de accién de seguridad
vial (2001-2010) ha sido un po-
tente catalizador de los es-
fuerzos nacionales y de la UE
por mejorar la seguridad vial.

¢ Formulacién por los Estados
miemlbros de planes nacio-
nales de aplicaciéon (por
ejemplo, objetivos en lo
que se refiere a los temas
prioritarios y a la exhaustivi-
dad de los controles a es-
cala nacional).

* Campanas de sensibiliza-
cién en toda la UE.

* En el caso de la conduc-
cion bajo los efectos del al-
cohol, las multas deberian
combinarse con medidas
preventivas. Por ejemplo, la
Comision estudiard medi-
das legislativas que exijan
la instalaciéon obligatoria de
dispositivos de bloqueo por
alcoholemia (alco-locks) en
casos profesionales concre-
tos (por ejemplo, autobuses
escolares) o en el marco de
programas de rehabilita-
cién (para los conductores
profesionales y no profesio-
nales) a raiz de la conduc-
cién en estado de ebrie-
dad.

La mayor infraccién vial a ni-
vel infernacional sigue siendo

el exceso de velocidad. La Co-
misiébn dard prioridad a la
adopcidon de medidas juridica-
mente vinculantes sobre el in-
tfercambio transfronterizo de in-
formacidon en el dmbito de la
seguridad vial (la Directiva pro-
puesta en 2008) para permitir la
identificacion y sancion de los
infractores exfranjeros de las
normas relativas a los cinfuro-
nes de seguridad, la velocidad,
el alcohol y los semd&foros.

6. Fijacion de un objetivo relativo
a las lesiones en accidentes
de carretera

La reduccidn del nUmero de
lesiones serd una actuacién
prioritaria para Europa durante
la préxima década. La Comi-
sion formulard los elementos de
una estrategia de accidn glo-
bal relativa a las lesiones pro-
ducidas en accidentes de ca-
rretera y a los primeros auxilios,
algunos de los cuales serdn los
siguientes:

* Formular definiciones comu-
nes de las lesiones graves y
leves para fijar objetivos,
con vistas al establecimien-
to de un objetivo comun de
la UE que formard parte de
las orientaciones de seguri-
dad vial 2010-2020.

* Fomentar el intercambio de
buenas practicas entre los
Estados miembros en lo re-
lativo a la reaccién de los
servicios de socorro en caso
de accidente, asi como
conftemplar la recopilacion
en toda la UE de datos y
andlisis sobre las lesiones.

* Estudiar el valor anadido de
la creacion e instalacion de
grabadores de datos sobre
incidencias («cajas ne-
gras»), especialmente en
los vehiculos profesionales,
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para mejorar las investiga-
ciones técnicas y el andlisis
de los accidentes.

7. Los motoristas como nuevo
centro de atencion

La Comisién se centfrard es-
pecialmente en las motocicle-
tas y otros vehiculos de dos
ruedas. Mientras que en otros
fipos de vehiculos de transpor-
te se han registrado disminu-
ciones importantes del nimero
de accidentes mortales y de
lesiones con el paso del tiem-
po, las cifras correspondientes
a los motoristas han bajado
menos O incluso se han queda-
do igual.

Se propondrédn medidas eu-
ropeas para los vehiculos de
motor de dos ruedas:

e Introducir varias medidas
de seguridad funcional del
vehiculo como, por ejem-
plo, la instalacién obligato-
ria de sistemas avanzados
de frenado, encendido au-
tfomatico de las luces de
cruce y medidas actualiza-
das contra la manipulaciéon
(para que no puedan qui-
tarse los controles de la ve-
locidad) en determinadas
clases de vehiculos de mo-
tor de dos ruedas.

e Formular normas técnicas
sobre los equipos protecto-
res (por ejemplo, la ropa) y
estudiar la viabilidad de
equipar las motocicletas
con un colchén de aire o
de incluir uno en las ropas
protectoras.
Ampliar la legislacion de la
UE sobre las inspecciones
técnicas de vehiculos a las
motocicletas y otros vehi-
culos de motor de dos rue-
das (inexistente en la ac-
fualidad). ¢

La Comision Europea traza las lineas generales
de las medidas encaminadas a reducir a la mitad

las muertes en carretera para 2020

Lo Comisién Europea ha
adoptado recientemente
unos planes ambiciosos para
reducir a la mitad la cifra de
muertes en |las carreteras de
Europa a lo largo de los diez
préximos anos. Las iniciativas
propuestas hoy en una serie
de orientaciones politicas eu-
ropeas de seguridad vial
2011-2020 van desde fijar
unas normas Mas rigurosas de
seguridad de los vehiculos,
hasta mejorar la formaciéon
de los usuarios de la via publi-
ca, pasando por intensificar

el cumplimiento de las nor-
mas viales. La Comisién colo-
borard estrechamente con
los Estados miembros para
ejecutar este programa.

Siim Kallas, vicepresidente
de la Comisiébn Europea res-
ponsable de los Transportes,
ha declarado lo siguiente:
«Cien personas mueren a dia-
rio en las carreteras de Euro-
pa. Hemos registrado grandes
progresos desde 2001 y he-
mos conseguido salvar casi
80 000 vidas. Pero el numero
de muertos y heridos en nues-

fras carreteras sigue siendo
inaceptable. Estamos estu-
diando qué clase de coches
se conducen y dénde y cb-
mo se conducen, y nos pro-
ponemos reducir a la mitad
las muertes en las carreteras
para 2020.».

El cuadro adjunto «Muertos
en accidentes de carretera»
indica los progresos registra-
dos en virtud del Programa de
accién europeo de seguridad
vial 2001-2010, con las cifras
de toda la UE y un desglose
por paises. &

Muertos en accidente de carretera

Estado miembro Victimas mortales por poblacién Evolucion de la mortalidad
2001 - 2009
2001 2009 2009 - 2001
Letonia 236 112 -54 %
Espana 136 58 -83 %
Estonia 146 75 -50 %
Portugal 163 79 -50 %
Francia 138 67 -48 %
Lituania 202 110 -48 %
Eslovaquia 114 64 -43 %
[talia 125 68 -43 %
Irlanda 107 54 -42 %
Alemania 85 51 -40 %
Suecia 66 39 -39 %
Eslovenia 140 84 -38 %
UE 113 69 -36 %
Bélgica 145 90 -36 %
Finlandia 84 53 -36 %
Holanda 62 39 -35 %
Reino Unido 61 38 -35 %
Austria 119 76 -34 %
Hungria 121 82 -34 %
Luxemburgo 159 97 -33 %
Republica Checa 130 87 -32 %
Dinamarca 81 55 -30 %
Chipre 140 89 -28 %
Grecia 172 130 -23 %
Polonia 145 120 -17 %
Bulgaria 128 118 -11%
Rumania 112 130 14 %
Malta 41 51 31 %

Mdas informacion:

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/events-archive/2010_07_20_road_safety_2011_2020_en.htm

82 Revista de Obras Publicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electrénico: 1695-4408/Octubre 2010/N° 3.514




empresa

La CNC investiga posibles practicas
anticompetitivas dentro

de la ingenieria civil

a Comisiéon Nacional de la

Competencia comenzd el
pasado 17 de junio las inspec-
ciones en las sedes de las princi-
pales empresas en el mercado
de postensado para la construc-
cién, mantenimiento y control
de puentes y estructuras, asi co-
mo aplicaciones de geotecnia
en el ferritorio espanol. La investi-
gacioén se inicia por las sospe-
chas de posibles acuerdos cuyo
objeto seria el reparto de mer-
cado en el territorio nacional.

Los inspectores de las autori-
dades de la competencia co-
rrespondientes a las Comunida-
des Autébnomas donde las em-
presas inspeccionadas, han co-
laborado en la ejecucion de las
mismas, a solicitud de la Direc-
cidn de Investigacion de CNC.

Las inspecciones iniciadas su-
ponen un primer paso en el
proceso de investigacion y no
prejuzgan su resulfado ni la po-
sible culpabilidad de las em-
presas inspeccionadas. Si final-
mente se confirman las sospe-
chas se procederia a la incoa-
cién formal del expediente, ya
que tales conductas restrictivas
son constitutivas de infraccion
del articulo 1 de la Ley 15/2007,
de 3 de julio, de Defensa de la
Competencia. Estas conductas
se consideran como una in-
fraccién muy grave, que po-
dria suponer una multa de el
10% del volumen de negocios
total de las empresas infracto-
ras en el gjercicio inmediata-
mente anterior al de imposi-
cién de la multa. &

Adif invierte 1,4 M en el suministr o
de repuestos para instalaciones de
seguridad de lineas de alta velocidad

| objetivo del contrato es
mantener los parédmetros
de seguridad, garantia y cali-
dad de estas instalaciones en
las lineas Madrid-Sevilla, Ma-
drid-Toledo y Cérdoba-Mdalaga
Adif ha aprobado la licita-
cion, por importe de 1.416.000
euros, del contrato para el su-
ministro de repuestos. El obje-
fivo de este confrafo es esta-
blecer un marco estable, du-
rante al menos 36 meses, que
permita el suministro de los re-
puestos que puedan ser ne-
cesarios en el mantenimiento
de las instalaciones de seguri-
dad de estas lineas de alta

velocidad, con el fin de man-
fener los parédmetros de segu-
ridad, garantia y calidad de
este fipo de instalaciones.

La adjudicacion de esta lici-
tacién se pretende realizar se-
gldn un acuerdo marco, que
no supone compromiso de
compra en firme y permite soli-
citar los suministros en funcion
de las necesidades de Adif. Se
garantiza el mantenimiento de
los precios durante todo el
fiempo de vigencia del acuer-
do y una reduccion de los pla-
zos de gestion, al tiempo que
no supone un incremento de
los materiales almacenados.

Afjudicada a OHL Concesiones
la futura terminal de contenedores
del Puerto de Ennore (India)

OHL Concesiones participa-
ré& en India en la construc-

cién y explotacion de la futura
terminal de contenedores del
Puerto de Ennore, situado a 24
kildmetros al norte de la gran
urbe de Chennai, en la coste
este del pais.

El contrato de este proyecto
se ha adjudicado a una UTE en
la que OHL Concesiones cuenta
con una participacion del 26% y
en la que también participan
Grup Maritim TCB, con el 26%,
asi como la compania india
Lanco Infratech Ltd. y el fondo
de infraestructuras indio Erede-
ne Capital, ambos con un 24%.

La concesién publica, licita-
da bajo la modalidad BDFOT,
tiene un periodo inicial de 30
anos y la inversion superard los
230 millones de euros, de los
cuales 180 corresponden a
obra civil a desarrollar en un
periodo aproximado de dos
anos y medio, y el resto a equi-
pamiento.

El puerto de Ennore, gracias
a su conectividad intermodal y
su ubicaciéon estratégica en
una zona altamente industriali-
zada en el estado de Tamil Na-
du, se proyecta como la princi-
pal alternativa de crecimiento

para el tréfico de mercancias
contenerizadas del Este de la
India.

La futura ferminal de conte-
nedores iniciard su actividad a
finales del ano 2013 y tendrd
una explanada de 50 hectdre-
as y una linea de afraque de
1.000 metros de longitud con
un calado de 15 meftfros de
profundidad que permitird
operar buques de dltima gene-
racién post-panamax de hasta
8.000 TEUS. El proyecto ganao-
dor contempla en una primera
fase instalar 8 grdas portico y
33 RTG para atender el frafico
de 1, 2 millones de TEUS al ano,
equipamienfto que se ird am-
pliando con el objetivo de al-
canzar 1,5 millones de TEUS en
la segunda fase.

El fréfico de mercancias con-
tenerizado en India, segun da-
tos de Drewry, ha evoluciono-
do de manera extraordinaria
en los Ultimos anos, con una
media de crecimiento intera-
nual del 14% en la dlfima déca-
da, y se estima que superard
los 35 millones de TEUS anuales
en 2020, frente a los 9 millones
de 2009, lo que supone una
proyeccion de incremento me-
dio del 11% anual. ¢
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IBERDROLA Renovables construira nueve parques edlicos en Brasil,
que sumaran 258 MW de potencia

BERDROLA Renovables, lider

mundial en energia edlica,
en consorcio con Neoenergia,
Holding energético brasilefio
parficipado por el Grupo IBER-
DROLA, se ha adjudicado la
puesta en marcha de nueve
parques edlicos en Brasil, que
sumardn una potencia instala-
da de 258 megavatios (MW).

La adjudicaciéon tuvo lugar
ayer en Rio de Janeiro, en el
franscurso de la segunda lici-
tacién para la promocidén de
las energias renovables cele-
brada en este pais, organizo-
da por la Agencia Nacional
de Energia Eléctrica (Aneel).

IBERDROLA Renovables se
ha comprometido a suminis-
frar al Gobierno brasileno la
energia generada en estas
instalaciones por un periodo
de 20 anos a partir de enero
de 2013. El importe anual esti-
mado del contrato adjudica-
do ayer por la Aneel asciende
a unos 60 millones de euros
(130 millones de reales).

La Compania es la que mds
megavatios se ha llevado en
esta subasta, en la que se han
adjudicado enftre diversos
operadores 50 parques edli-
cos (1.520 MW), cinco centra-
les hidroeléctricas (101 MW) y
una planta de biomasa (64
MW).

Esta adjudicacién es el pri-
mer fruto del memorandum of
understanding (MOU) firmado
este mismo mes entre IBER-
DROLA Renovables y Neoe-
nergia, mediante el que se
comprometieron a colaborar
para el desarrollo y operaciéon
conjunta de parques edlicos

en Brasil, fanto ferrestres como
marinos.

El objetivo de este acuerdo
era aprovechar la experiencia
del lider mundial del sector
edlico y el posicionamiento de
la principal distribuidora eléc-
trica del nordeste del citado
pais, con 8,8 millones de clien-
tes, asi como la fortaleza fi-
nanciera de ambas compani-
as, para potenciar el creci-
miento en uno de los merca-
dos con mayor potencial edli-
co de Latinoamérica.

En el marco de este conve-
nio, IBERDROLA Renovables y
Neoenergia, que se plantean
constituir en un futuro una so-
ciedad participada al 50%,
anunciaron que parficiparian

conjuntamente en las licita-
ciones que convocara en un
futuro la Aneel, entre Ias que
figura la celebrada ayer.

IBERDROLA Renovables
potencia su presencia
en Latinoamérica

IBERDROLA Renovables ya
cuenta en la actualidad con
un parque edlico en Brasil, el
de Rio do Fogo, ubicado en el
Estado de Rio Grande do Nor-
te, cuya capacidad instalada
asciende a 49 MW,

La Compania, que también
estd presente en México, me-
diante el parque operativo de
La Ventosa (80 MW) y el par-
qgue en construccién de La

Venta lll (108 MW), ha cerrado
el primer semesfre del ano
con una potencia instalada
de 11.352 MW: 11.010 MW co-
rresponden a pargues edlicos
y 342 MW a centrales minihi-
drdaulicas.

IBERDROLA Renovables dis-
pone de 5.194 MW de poten-
cia edlica instalada en Espa-
na (6.536 MW renovables en
total, incluyendo la minihi-
draulica) y de 5.516 MW edli-
cos en el exterior, de los que
3.877 MW se encuentran en
Estados Unidos, 816 MW en
Reino Unido y 1.123 MW en el
resto del mundo.

El Grupo IBERDROLA consi-
dera a Brasil, donde estd pre-
sente desde finales de los
anos noventa, como uno de
los paises clave de su expan-
siobn por Latinoamérica. La
Compania se ha convertido, a
tfravés de la sociedad Neoe-
nergia, en la principal distribui-
dora de energia eléctrica de
la zona nordeste de este pais,
con una cuota del 44% del
mercado regional al cierre del
ejercicio 2009.

El ano pasado, las distribui-
doras en las que participa
IBERDROLA, Cosern -Estado
de Rio Grande-, Celpe -Esta-
do de Pernambuco- y Coel-
ba -Estado de Bahia-, sumi-
nistraron unos 28.300 GWh a
casi 8,8 millones de usuarios.
En el drea de generacioén,
contaba en este pais al cie-
rre de 2009 con una capaci-
dad gestionada de 1.340
MW, cuya producciéon atribui-
ble superd los 2.85 millones
de KWh. ¢
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OHL Medio Ambiente INIMA firma su segunda
desaladora en Estados Unidos

HL Medio Ambiente Ini-

ma, a través de su filial Ini-
ma USA, ha incorporado a su
cartera su segunda desaladora
en EEUU, al haberle sido adjudi-
cado, por la ciudad de Hialeah
(Florida), el contfrato de conce-
sion para el disefo, construc-
cion y operaciéon por 20 anos
de una planta para abastecer
a dicha poblacién.

Esta adjudicacién se ha pro-
ducido después de un largo
proceso de licitacion interna-
cional, en el que han participa-
do las companias mds impor-
tfantes del sector. Con ella, Ini-
ma consolida su presencia en
el mercado norfeamericano
de la desalacién, en el que ya
cuenta con ofra planta, en
Dighton (Massachusetts), tam-
bién en concesion por 20 anos.
Esta desaladora ya se encuen-
tra en fase de operacion, tras

haber sido disenada, construi-
da vy financiada enteramente
por Inima.

La planta desaladora firma-
da con la ciudad de Hialeah
tendrd capacidad para pro-

ducir 40.000 m3 de agua po-
table al dig, suficiente para
abastecer a una poblaciéon
de 150.000 habitantes, y la in-
versidbn en su constfruccion as-
cenderd a 55 millones de do-

lares. Estd prevista su amplia-
cién hasta los 70.000 m3 al
dia.

OHL Medio Ambiente Inima
es la empresa espanola lider
en el mercado de desala-
cién y depuracién de agua
en concesidon, en el que
cuenta con once plantas en
explotacién o en construc-
cién en los paises siguientes:
Argelia (2 plantas), Brasil (2),
Chile (1), Espana (3), Estados
Unidos (2) y México (1). Su
cartera en el exterior incluye
una tercera depuradora en
Brasil, en régimen de alquiler
por 20 anos, y la consfruc-
cién y operacidén durante
dos anos de la depuradora
de Ponte do Baia en Porfu-
gal. En 2009, obtuvo una fac-
turacién de 129,4 millones de
euros, generada en un 53%
en el mercado exterior. ¢

Ferrovial construira un nuevo puente en Kwidzyn (Polonia)
por 64 millones de euros

Ferroviol, a través de la filial
polaca de Ferrovial Agro-
man, Budimex, ha firmado un
confrato con la Direccion Ge-
neral de Carreteras Nacionales
y Autfopistas de Polonia para la
construccién de un puente so-
bre el rio Vistula, cerca de la lo-
calidad de Kwidzyn, situada al
norte del pais. La infraesfructura
forma parte de los nuevos ac-
cesos a la carretera nacional
90.

La cuantia de este nuevo
contrato asciende a 250,8 mi-

llones de zlotys (alrededor de
64 millones de euros). La cons-
fruccién de esta infraestructu-
ra comenzard el préoximo mes
de octubre y tendrd una dura-
cién de dos anos y tres meses.
Budimex construird el puente
principal, que contard con
una longitud de 808 meftros y
unird la carretera nacional 1,
situada en el lado oeste del
rio, con la 55, situada en el la-
do este. Las obras incluyen la
construccién y mejora de ac-
cesos con las principales ca-

rreteras, asi como entre diver-
sas vias locales. También se
contempla la reparacién de
los diques de contencién con-
fra inundaciones y la remode-
lacién de la infraestructura de
agua, gas, electricidad y al-
cantarillado.

Budimex, filial de Ferrovial
Agroman en Polonia, obtuvo en
los seis primeros meses de 2010
unas ventas de 367,3 millones
de euros y su cartera ascendio
a 1.836 millones de euros, el 40%
mds que el mismo periodo de

2009. Budimex es filial de Ferro-
vial Agroman en Polonia desde
2000.

Entre sus principales confratos
destaca la construccién de dos
framos de la aufopista A2 en
Polonia, la aufopista A6 en Kije-
wo, la remodelacién de dos tra-
mos de la aufopista A4 y la cir-
cunvalacion de la seccién nor-
te de la calle Bytomska asi co-
mo la construccidn de ofros 16
kilbmetros de la autopista Al,
por 350 millones de euros (1.500
millones de zlotys). &
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convocatorias premios personas

Metro Ligero Oeste, premio “Mejor
iniciativa mundial de metro ligero”

Jornada sobre la
nueva Directiva

Europea de
Inundaciones

| 14 de Julio tuvo lugar en la

sede del Colegio en Madrid
la “Jornada sobre la nueva Di-
rectiva Europea de Inundacio-
nes”, organizada por la Comi-
sibn de Agua y Energia, con la
participacién de mas de 200
profesionales. El objetivo fue la
presentacion de la nueva Direc-
tiva Europea de inundaciones, y
el proceso de su fransposicion a
la legislacion Espanola.

Se desarrollaron los aspectos
bdsicos que conforman la Di-
rectiva como las nuevas guias
para la evaluacidon preliminar
del riesgo, las inundaciones ma-
rinas, los sistemas de prevision
de avenidas, la modelacién hi-
drolégica e hidraulica de las
avenidas y de inundaciones, y
la incidencia de inundaciones
en la planificacién y ordena-
cién del territorio. Finalmente se
presentaron los planes de pre-
vencién de inundaciones exis-
tentes en Cataluia, en el Pais
Vasco, y en la Comunidad Vo-
lenciana y su incidencia en el
desarrollo de la nueva directiva.

Las sesiones estuvieron mode-
radas por L. Berga, T. Nebof,
M.A. Rodenas, y R. Gistau, de la
Comision de Agua y Energia del
Colegio.

La realizacién de esta Jorna-
da coincidié con la aprobaciéon
del Real Decreto 903/2010, de 9
de Julio, de evaluacion y ges-
fién de riesgos de inundacion
(BOE 15 de Julio 2010), con lo
que Espana pasa a formar par-
te de los 18 paises (de los 27 de
la U.E.), que han tfranspuesto la
Directiva. Las ponencias estén
disponibles en la pagina web
del Colegio, www.cicp.es @

a escala mundial segtn la UITP

I\/l efro Ligero Oeste ha re-
sultado ganador del

premio a la “Mejor iniciativa
mundial de Mefro Ligero”
que concede la UITP (Unidn
Infernacional de Transportes
Publicos). MLO optaba a es-
te galarddén junfo con otros
15 proyectos de América,
Asia 'y Europa.

Este premio refleja, el reco-
nocimiento intfernacional al
sistema de fransportes de la
Comunidad de Madrid. El
metro ligero es un modo de
fransporte moderno, integra-
do en el entorno y en la vida
cotidiana en las ciudades y
regiones mds avanzadas.
Proporciona una movilidad
mds sostenible, incrementa
el afractivo urbano y subur-
bano y se adapta a los pa-
frones de movilidad en cons-
tfante cambio, generando
una solucidén de transporte
en linea con el estilo de vida
actual.

El galarddn supone, ade-
mds, un reconocimiento a
fodo el equipo de profesio-
nales que ha impulsado este
proyecto (la planificaciéon
del Consorcio de Transpor-
tes, la direccién de obras de
MINTRA y la explotaciéon de
la sociedad concesionaria
Metro Ligero Oeste S. A.),
que hace tres anos hicieron
realidad este ambicioso pro-
yecto en un tiempo récord,
incluyendo la supervision fi-
nal de la obra, instalaciones,
material mévil y operacio-
nes.

El galarddn se entregard
durante la clausura de la 10%

Conferencia Mundial de Me-
fros Ligeros y Tranvias Moder-
nos, que tendrd lugar del 18
al 20 de octubre de este ano
en Madrid.

La conferencia, con el le-
ma “Metros Ligeros: bueno
para las personas, bueno pa-
ra las ciudades”, estd organi-
zada por el Consorcio de
Transportes de la Comuni-
dad de Madrid (CRTM) y la
UITP. Actualmente ya hay ins-
critas mdas de 150 expertos
de todo el mundo.

Ademds, durante esas fe-
chas, los madrilefios podrdn
disfrutar de una completa
Exposicion organizada por el
Consorcio de Transportes en
el Museo del Ferrocarril, don-
de podrdn revivir la historia
del franvia en Madrid, desde
hace 150 anos, hasta los mo-
dernos metros ligeros.

Metro Ligero Oeste es el
modo de transporte que co-
necta, desde julio de 2007,
los municipios de Boadilla del
Monte, Alcorcdn y Pozuelo
de Alarcén, a la red de Me-
tro, Cercanias y Autobuses
de la Comunidad de Ma-
drid.

La red de Metro Ligero
Oeste consta de dos lineas:
por un lado ML2, que une la
Linea 10 de Metro al munici-
pio de Pozuelo de Alarcén,
fiene 13 paradas desde Co-
lonia Jardin a la Estacién de
Aravaca y una longitud de
8,7 km.; por ofro lado, la ML3,
que discurre enfre Colonia
Jardin y Boadilla del Monte,
con 16 estaciones y una lon-
gitud total de 13,7 km. @

Juan-Miguel Villar
Mir, nombrado
Caballero de la
Legion de Honor

sta distinciéon recompensa

la accién del presidente
del Grupo Villar Mir y su labor
para fortalecer los vinculos y
las relaciones entre Espana y
Francia

Juan-Miguel Villar Mir, presi-
dente del Grupo Villar Mir, ha
recibido recientemente las in-
signias de Caballero de la Le-
gién de Honor, la condecora-
ciéon de mayor rango que se
concede en Francia.

El presidente de la Republi-
ca Francesa, Nicolas Sarkozy,
firmé el decrefo de dicho
nombramiento el pasado mes
de febrero y el Embajador de
Francia en Espana, Bruno De-
laye, le ha entregado las insig-
nias en un acto celebrado en
la Residencia de Francia en
Madrid.

La condecoracién recom-
pensa la accién de Juan-Mi-
guel Villar Mir y su labor para
fortalecer los vinculos y las re-
laciones comerciales enfre
Francia y Espana. En esa li-
neqa, cabe destacar la infensa
contribucién del Grupo Villar
Mir en Francia, que, a través
de su empresa Ferropem, em-
plea a 750 personas en seis fa-
bricas en el pais vecino. ¢

86 Revista de Obras Publicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electrénico: 1695-4408/Octubre 2010/N° 3.514




