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El Consejo de Ministros ha

dado el visto bueno a las

obras de emergencia que el

Ministerio de Medio Ambiente,

y Medio Rural y Marino está

llevando a cabo para solucio-

nar el problema de combus-

tión de turba en el subsuelo

del Parque de Las Tablas de

Daimiel.

Para aportar agua al Parque,

actualmente se encuentra en

ejecución la conducción des-

de el acueducto Tajo-Segura

hacia la Llanura Manchega, y

faltan por montar unos 35-40 ki-

lómetros del total, fundamen-

talmente, en las provincias de

Toledo y de Cuenca.

Ante la situación de espe-

cial gravedad en que se en-

cuentran las Tablas y, como

medida adicional a otras estu-

diadas por los propios gestores

del Parque, se han analizado

distintas soluciones para, utili-

zando la infraestructura de las

tuberías en ejecución, mejorar

el  rendimiento de posibles

trasvases hacia el Parque Na-

cional, resultando como más

idónea la siguiente:

Teniendo en cuenta que

parte de la construcción se

encuentra ejecutada, se tra-

taría de incorporar recursos a

través de los cauces del río

Valdejudios y del Gigüela,

hasta una zona intermedia

próxima a Villanueva de Al-

cardete.

En este punto habría que

construir un azud de retención

y derivar los cauces mediante

una tubería provisional hacia

la ya ejecutada.

Igualmente, habr ía que

construi r  una estación de

bombeo para salvar la dife-

rencia de cotas entre ambos

puntos, así como las instala-

ciones auxiliares para su fun-

cionamiento (línea eléctrica,

dispositivo anti-golpe de arie-

te, etc.).

Para llevar a cabo esta ac-

tuación, se hace necesaria la

ocupación temporal de algu-

nas propiedades particulares,

por lo que debe tramitarse un

expediente de expropiación

temporal de bienes y dere-

chos afectados, tanto por el

azud y su vaso, como por las

conducciones y otras instala-

ciones.

El Consejo de Ministros ha

dado el visto bueno también

al acuerdo por el  que el

MARM propone la aportación

de agua a las Tablas de Dai-

miel  mediante el  bombeo

desde la masa de agua Man-

cha Occidental I, en el entor-

no del Parque Nacional y des-

de el interior del mismo.

Con ello se podría, con gran

facilidad de construcción y

explotación, así como de eco-

nomía de implantación relati-

va, aportar agua en los luga-

res que se precisen inundar

para lograr extinguir los incen-

dios internos de turbas.

Las actuaciones planteadas

son la construcción y/o la re-

novación y mejora de los exis-

tentes de:

• Veinte sondeos de una me-

dia de 60 metros de profun-

didad, entubación con

PVC roscado de unos 300

milímetros de diámetro y

empaque de grava silícea,

adecuadamente dimensio-

nada.

• Instalación de sistemas de

bombeo (100 litros / segun-

do por bomba según en-

sayos de bombeo y 2 me-

tros cúbicos/segundo de

capacidad total de bom-

beo).

• Instalación de 10 kilómetros

de tubería hasta las zonas

encharcables y de entrada

del río Gigüela a las Tablas.

• Instalación de alimenta-

ción eléctr ica definit iva

mediante línea eléctrica,

parte aérea y parte ente-

rrada, con una potencia

total instalada aproximada

de 800 KW. u

Aprobadas obras de emergencia para el 
Parque Nacional de las Tablas de Daimiel
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Los Ministerios de Medio Am-

biente, Medio Rural y Marino

e Industria, Turismo y Comercio

han aprobado el Estudio Estra-

tégico Ambiental del litoral, cu-

ya finalidad es acotar y definir

las zonas aptas y las no aptas

para la instalación de parques

eólicos marinos. El l lamado

“Mapa Eólico Marino” está sus-

crito mediante una resolución

conjunta de las Secretarias Ge-

nerales del Mar y de la Energía,

respectivamente, con fecha 16

de abril. 

El objeto de este estudio es

determinar las zonas del domi-

nio público marítimo-terrestre

que, a los solos efectos am-

bientales, reúnen condiciones

favorables para la ubicación

de instalaciones eólicas mari-

nas. Para ello, se han delimita-

do las zonas de exclusión y las

zonas aptas. A su vez, para las

zonas aptas se ha establecido

una gradación para la im-

plantación de parques eólicos

marinos en función de los con-

dicionantes ambientales. 

Por tanto, este “mapa del

litoral” constituye un mecanis-

mo preventivo de protección

del medio ambiente frente a

un futuro despliegue de par-

ques eólicos en el medio ma-

rino, de forma que, una vez

publicado, las solicitudes de

reserva de zona de los pro-

motores de parques marinos

sólo podrán realizarse dentro

de las zonas declaradas ap-

tas. 

Con carácter previo a su

aprobación, el estudio ha sido

sometido a información públi-

ca así como al procedimiento

previsto en la Ley 9/2006, de

28 de junio, sobre evaluación

de los efectos de determina-

dos planes y programas sobre

el medio ambiente. 

En el mapa se muestra la zo-

nificación definitiva en tres co-

lores, las “zonas de exclusión”

(en negro), las “zonas aptas

con condicionantes” (en gris

claro) y las “zonas aptas” (en

gris oscuro). 

Las zonas del dominio públi-

co marítimo-terrestre relativas

a Ceuta y Melilla se conside-

ran “Zonas de Exclusión” en su

totalidad y no han sido repre-

sentadas. 

La aprobación del estudio

permitirá el despliegue de la

tecnología eólica marina en

España, garantizando la pre-

servación del medio ambien-

te, y supone un paso más en

la apuesta del Gobierno por

las energía renovables. 

España ocupa, con cerca

de 17.000 MW, el tercer pues-

to del ranking mundial de po-

tencia eólica instalada, toda

ella terrestre. La energía pro-

ducida por los parques eólicos

españoles supuso un 11,6% de

la demanda en 2008, cifra so-

lo superada por Dinamarca. 

Igualmente, las empresas

españolas son un referente

mundial en lo que respecta a

la tecnología eólica, tanto en

fabr icación de turbinas y

componentes, como en pro-

moción y explotación de par-

ques y servicios auxiliares. 

Autorización de parques 
eólicos marinos 

La autorización de los par-

ques eólicos marinos está re-

gulada mediante el Real De-

creto 1028/2007, de 20 de ju-

lio, por el que se establece el

procedimiento administrativo

para la tramitación de las soli-

citudes de autorización de ins-

talaciones de generación

eléctrica en el mar territorial. 

El Real Decreto 1028/2007

contempla un procedimiento

en concurrencia, para las ins-

talaciones eólicas marinas de

potencia superior a 50 MW

(ámbito general del Real De-

creto). La convocatoria de los

concursos requiere la publica-

ción previa del Estudio Estraté-

gico Ambiental del Litoral -

ahora aprobado- que deter-

minará las zonas aptas, aptas

con condicionantes o de ex-

clusión para estas instalacio-

nes. Adicionalmente, es pre-

ceptivo un documento de Ca-

racterización del Área Eólica

Medio ambiente e industria aprueban el estudio 
estratégico ambiental del litoral español
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Marina objeto de la solicitud,

que recoja las previs ibles

afecciones que la instalación

de un potencial parque eólico

marino podría tener sobre el

entorno que le rodea. 

Procedimiento de autorización 

- Una vez que un promotor rea-

lice una solicitud para la im-

plantación de un parque

eólico en una zona determi-

nada, se realizará la apertu-

ra de un procedimiento de

concurrencia para esa área

concreta (superficie mayor

que la pol igonal para la

que se solicita el parque).

Además de la documenta-

ción técnica relativa a los

proyectos, los promotores

realizarán una oferta de re-

tribución a la baja, respecto

a la pr ima de referencia

contemplada en el Real De-

creto que regula el régimen

especial. 

- Un comité de valoración for-

mado por representantes

de los órganos administrati-

vos afectados evaluará las

solicitudes y elegirá una de

ellas, que obtendrá una re-

serva de zona para realizar

los estudios necesarios para

la presentación de la solici-

tud de autorización adminis-

trat iva, durante un plazo

máximo de dos años. 

- Una vez finalizado el plazo, el

solicitante presentará el pro-

yecto para la autorización

administrativa por la Direc-

ción General  de Pol í t ica

Energética y Minas. 

- Igualmente, la Dirección Ge-

neral de Sostenibilidad de la

Costa y del Mar y la Direc-

ción General de Calidad y

Evaluación Ambiental, trami-

tarán, en el ámbito de sus

respectivas competencias, la

concesión del dominio públi-

co marítimo terrestre, y la

evaluación del impacto am-

biental, respectivamente. 

- A partir de este punto, la tra-

mitación se desarrollará, de

acuerdo al procedimiento

establecido en el Real De-

creto 1955/2000, de 1 de di-

ciembre, por el que se regu-

lan las actividades de trans-

porte, distribución, comer-

cialización, suministro y pro-

cedimientos de autorización

de instalaciones de energía

eléctrica.

En España la ley permite

desde el año 2007 la instala-

ción de parques eólicos mari-

nos; sin embargo las solicitu-

des de empresas como Accio-

na, Iberdrola o Capital Energy

para impulsar esta fuente de

energía en las costas de Gali-

cia, Cádiz, Tarragona, Huelva

o Castellón estaban esperan-

do la aprobación del docu-

mento ahora aprobado.

Iberdrola está estudiando la

instalación de aerogenerado-

res con una potencia de casi

3000 Mw  en las costas de Va-

lencia y Andalucía (Huelva,

Cádiz y Castel lón) con seis

proyectos de parques eólicos

marinos (dos en cada provin-

cia) que repartirían la instala-

ción de 498 aerogeneradores

(83 por cada parque) con una

potencia total instalada de

2988 Mw. 

Por su parte Acciona tiene

previsto invertir 2000 millones

de euros en el parque eólico

marino mar de Trafalgar, en

aguas del Golfo de Cádiz. El

parque contaría con 273 ae-

rogeneradores,  de 3,6 Mw

cada uno, lo que supondría

un total de casi 1000 Mw.

El Grupo Capital Energy tie-

ne previsto invertir 12 millones

de euros en la puesta en mar-

cha del segundo parque eóli-

co del puerto de Bilbao (di-

que de Liébana). Serán 4 ae-

rogeneradores con una po-

tencia total instalada de 8

Mw. El primer parque eólico

del puerto de Bilbao promovi-

do por Acciona, consta de

cinco aerogeneradores, ubi-

cándose en el dique exterior

del puerto, en Punta Lucero.

Según la Secretaría General

de la Energía, para el  año

2030, aparte de la previsión

de 40.000 Mw de eólica terres-

tre, podrían instalarse otros

5.000 Mw de eólica marina. Es-

paña es uno de los países con

más potencial en este tipo de

energía, según los datos del

Centro Nacional de Energías

Renovables (CENER).

El país dispone de 4.872 Km.

de costa, donde el viento so-

pla con más regular idad y

constancia que sobre tierra.

No obstante, no todo el litoral

es apto para la instalación de

estas infraestructuras. El Golfo

de Cádiz, el Delta del Ebro,

Levante y el límite entre Gali-

cia y Asturias serían las cuatro

zonas más propicias según las

estimaciones de la Asociación

Empresarial Eólica.

De acuerdo con ello, Espa-

ña ocuparía el cuarto lugar en

Europa, en cuanto a la posibi-

lidad de desarrollar esa ener-

gía. El CENER considera que

España posee un potencial de

25,52 GW para 2020. Los pri-

meros puestos del Ranking es-

tán ocupados por Reino Unido

(con un potencial de 46,75

GW), Francia (32,78 GW) y Di-

namarca (27,79 GW).

La lista de trece países la

cierran Grecia, Holanda y Bél-

gica con un potencial inferior

a los 10 GW. En conjunto, pa-

ra 2020, Europa tiene un po-

tencial de 236,63 GW. u



70 Revista de Obras Públicas/ISSN: 0034-8619/Diciembre 2009/Nº 3.505

nacional

El ministro de Fomento, ha

presentado recientemente

los resultados del estudio fun-

cional del Corredor Ferroviario

Cantábrico-Mediterráneo, que

es una de las principales accio-

nes del Plan Estratégico de In-

fraestructuras y Transportes

(PEIT) para configurar un eje

transversal de primera magni-

tud que modifique la geome-

tría tradicionalmente radial de

la red existente en España.

Este corredor conectará

mediante una línea de altas

prestaciones y tráfico mixto el

corredor Mediterráneo con el

corredor Cantábrico a través

de Teruel, Zaragoza y el eje

del Ebro. La conexión con el

País Vasco se realizará por dos

corredores, uno por Logroño y

otro por Pamplona, y se pro-

longará hasta Santander des-

de Bilbao.

Además, el futuro corredor

ferroviario tendrá característi-

cas que permitirán el tráfico

de mercancías sin las restric-

ciones que tiene la línea ac-

tual. El corredor tiene un im-

portante potencial para este

tipo de tráfico debido a la

elevada presencia industrial y

el acceso a seis puertos de im-

portancia internacional (Va-

lencia, Sagunto, Castellón, Bil-

bao, Pasajes y Santander).

Desde la aprobación del

PEIT se desarrolló un profundo

análisis del corredor, estudian-

do las características que de-

bía tener la futura línea ferro-

viaria. Así, se ha planificado

un corredor que permite incre-

mentar notablemente las ve-

locidades de recorrido para

conseguir t iempos de viaje

competitivos y que además

podrá albergar el tráfico de

mercancías, todo ello compa-

ginado con la minimización

del impacto en el medio am-

biente de las actuaciones.

El objetivo final es ganarle

terreno a otros modos de

transporte, como la carretera

o el avión, mucho más conta-

minantes y dependientes del

consumo de combustibles fósi-

les. Se trata, en suma, de pla-

nificar un sistema de transpor-

te más sostenible y eficiente.

Al final del presente año se

encontrarán ya en marcha las

actuaciones correspondientes

a todos los tramos del corre-

dor Cantábrico-Mediterráneo.

Una vez finalizadas, se dispon-

drá de una infraestructura mo-

derna y con capacidad sufi-

ciente, válida para el tráfico

tanto de pasajeros como de

mercancías.

El nuevo corredor ferroviario

permitirá reducir los tiempos

de viaje a menos de la mitad

de los actuales. Por ejemplo,

para la relación Valencia-Bil-

bao, disminuirá desde las más

de 9 horas y media a menos

de 4 horas. Otros tiempos de

recorrido futuros serán los indi-

cados en la tabla 1.

En la actualidad, el corredor

está formado por tramos de di-

ferentes líneas ferroviarias y de

muy heterogéneas característi-

cas, (incluso entre Santander y

Bilbao no existe línea de ancho

ibérico ya que la línea existente

es de FEVE), que suman más

de 750 km de longitud total. La

infraestructura ferroviaria exis-

tente en muchos de estos tra-

mos está obsoleta, por lo que

el tiempo de viaje entre Valen-

cia y Bilbao no es competitivo,

superando las 9 horas. Por ello,

es un modo de transporte mi-

noritario frente a la carretera.

Además, algunos de los tra-

mos del corredor no tienen ca-

racterísticas adecuadas para

el tráfico de mercancías, lo

que limita notablemente el po-

tencial de desarrollo de este

tráfico.

El estado de las actuaciones

desglosado por tramos es el si-

guiente:

•Tramo: Sagunto – Teruel

Se trata de un corredor que

presenta grandes dificultades

Corredor ferroviario Cantábrico-Mediterráneo de alta velocidad

Relación Tiempo 

Valencia-Zaragoza Menos de 2 horas 

Teruel-Zaragoza En el entorno de 1 hora 

Zaragoza-Logroño Menos de 1 hora 

Zaragoza-Bilbao En el entorno de 1 hora 45 minutos 

Zaragoza-Pamplona En el entorno de 1 hora 

Zaragoza-San Sebastián Menos de 2 horas 

Bilbao-Santander En el entorno de 45 minutos 

Tavla 1
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técnicas, orográficas y ambien-

tales y sobre el que se está re-

dactando el Estudio Informati-

vo correspondiente. Se están

analizando diferentes alternati-

vas, incluidas soluciones para

velocidades superiores a 300

km/h.

Está previsto iniciar el trámite

ambiental de consultas previas

del Estudio Informativo este

año.

•Tramo: Teruel – Zaragoza

Se encuentran ya en servicio

las actuaciones de mejora y

modernización de la infraes-

tructura, excepto en los subtra-

mos Villarreal – Cariñena y Ca-

minreal – Ferreruela. Ello ha per-

mitido tiempos de recorrido de

1 hora y 55 minutos.

La electrificación de la línea,

a 25 kv y 50 Hz se encuentra en

fase avanzada de redacción

del proyecto constructivo, lo

que va a permitir someterla es-

te año. Además, las obras de la

catenaria se contratarán en los

primeros meses de 2010. Estas

actuaciones posibilitarán la lle-

gada de un tren electrificado a

Teruel en 2012.

A medida que se vayan in-

crementando los tráficos, se

acometerá la duplicación de

vía. A principios de 2010 se ini-

ciará la tramitación del contra-

to para desarrollar el Estudio In-

formativo de esta duplicación,

en el que se incluirá la mejora

de trazado de los subtramos Vi-

llarreal – Cariñena y Caminreal

– Ferreruela.

•Tramo: Zaragoza – Castejón

Se encuentran en redac-

ción los proyectos constructi-

vos del tramo comprendido

entre Plasencia de Jalón y Tu-

dela, de una nueva platafor-

ma de alta velocidad y tráfico

mixto.

Respecto al subtramo Tudela-

Castejon se está redactando un

Estudio informativo Complemen-

tario, debido a que las alega-

ciones recibidas durante la fase

de información pública del Estu-

dio Informativo inicial invalida-

ban el trazado sometido a infor-

mación pública en el año 2003.

Además, se encuentra en su

fase final de redacción el Estu-

dio Informativo de la variante

para mercancías en Zaragoza,

que conecta la línea Zaragoza-

Castejón con las líneas de Teruel

y Tarragona, y que evita el paso

de las mercancías por el centro

de Zaragoza, estando previsto

someterlo a información pública

antes de fin de año.

•Tramo: Castejón – Logroño

Se han licitado ya los contra-

tos para la redacción de los

proyectos constructivos de una

nueva línea ferroviaria de alta

velocidad y tráfico mixto.

•Logroño - Miranda de Ebro

Se ha licitado ya la redac-

ción del Estudio Informativo de

una nueva línea ferroviaria de

alta velocidad y tráfico mixto.

Tramo: Miranda de Ebro – 
Vitoria (Conexión “Y” vasca)

Se encuentran en redacción

los proyectos constructivos de

una nueva infraestructura de

alta velocidad, que convivirá

con la infraestructura existente,

también en vía doble. Por tan-

to, se plantea un corredor final

con cuatro vías.

•Tramo: Castejón – Pamplona

De acuerdo con el Convenio

firmado entre el Ministerio de

Fomento y el Gobierno de Na-

varra el pasado día 16 de ma-

yo, este último tiene en licita-

ción los proyectos constructivos

correspondientes a una nueva

infraestructura de alta veloci-

dad y tráfico mixto.

•Tramo: Pamplona – Conexión
“Y” Vasca

Dada la especial dificultad

de este tramo, está previsto li-

citar antes de fin de año un

estudio de alternativas.

•“Y” Vasca

La “Y Vasca”, línea de alta

velocidad que unirá Bilbao,

Vitoria y San Sebastián, se en-

cuentra en fase de desarrollo,

con algunos tramos en obras,

otros en proyecto y otros en

Estudio Informativo. Las ac-

tuaciones en marcha consi-

deran una vía doble, electrifi-

cada, apta para tráfico mixto

y alta velocidad.

•Bilbao-Santander

El estudio informativo ya se

encuentra en redacción, es-

tando previsto que sea some-

tido a información pública en

los primeros meses del próxi-

mo año. u
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El Ministerio de Fomento, a

través de Adif, ha aproba-

do seis contratos de nuevas

adjudicaciones y licitaciones

de obras que suponen un nue-

vo e importante impulso en la

construcción de la Línea de Al-

ta Velocidad Madrid-Castilla La

Mancha-Comunidad Valencia-

na-Región de Murcia, que en

2010 unirá Madrid con las ciu-

dades de Cuenca, Albacete y

Valencia.

Estos contratos se refieren en

su mayoría al eje ferroviario de al-

ta velocidad entre Albacete y el

Nudo de La Encina, que es el co-

rredor para la conexión en alta

velocidad de Madrid con el Su-

reste español, Murcia y Alicante.

El importe total de la inver-

sión aprobada asciende a

274.424.062 euros (IVA inclui-

do). De ellos, 174.093.520,6 eu-

ros corresponden a cuatro

contratos de obras adjudica-

dos y 100.330.541,4 euros, a la

licitación de dos contratos.

Adjudicaciones

• Obras de plataforma del

Nudo de La Encina (fase I),

por un importe de

102.238.156,6 euros (IVA in-

cluido).

El nuevo trazado del Nudo

de La Encina tiene una lon-

gitud de 25,6 km, que dis-

curren por los términos mu-

nicipales de Almansa y

Caudete (Albacete), Ville-

na (Alicante) y Fuente la Hi-

guera (Valencia). Constitu-

ye el punto de bifurcación

y confluencia de las líneas

que conectan entre sí Ma-

drid/Albacete, Valencia y

Alicante/Murcia.

Las obras han sido adjudi-

cadas a la empresa Accio-

na Infraestructuras.

• Obras de plataforma de la

Fase II del tramo Albacete-

Variante de Alpera, por un

importe de 50.987.800 euros

(IVA incluido).

Este tramo tiene una longi-

tud de 41,4 kilómetros. El

trayecto discurre por los

municipios de Albacete,

Chinchilla de Monte Ara-

gón, Hoya Gonzalo e Hi-

gueruela, todos ellos en la

provincia de Albacete.

Las obras, que son conti-

nuación de las de la Fase I

(en ejecución), consisten

en la adecuación de la

actual plataforma de an-

cho convencional para la

futura doble vía de ancho

internacional UIC en el tra-

mo Albacete-Variante de

Alpera.

Los trabajos los ejecutará la

empresa Vías y Construccio-

nes.

• Instalación de equipos y siste-

mas informáticos que permi-

tirán coordinar y telemandar

todas las operaciones nece-

sarias para la circulación de

trenes a lo largo de la futura

Línea de Alta Velocidad Ma-

drid-Castilla La Mancha-Co-

munidad Valenciana-Re-

gión de Murcia.

Supondrá una inversión de

13.159.989,1 euros (IVA inclui-

do) y los equipos se instalarán

en el CRC de Albacete.

Este contrato será ejecuta-

do por la empresa Indra Sis-

temas, según el Acuerdo

Marco Adif-Indra para el su-

ministro e instalación de los

equipos de los Centros de

Regulación y Control.

• Instalaciones de seguridad

y comunicaciones de las lí-

neas ferroviarias conven-

cionales en el entorno de

Albacete, por importe de

7.707.574,8 euros (IVA inclui-

do).

Se trata de obras motiva-

das por la llegada de la lí-

nea de alta velocidad, lo

que supondrá una varia-

ción en el funcionamiento

de los sistemas de gestión

de la circulación ferroviaria

y de comunicación.

Las obras incluyen tendido

de cables de comunica-

ción de fibra óptica y nue-

va señalización. Los siste-

mas modernos de gestión

del tráfico ferroviario re-

quieren sistemas de control

Aprobadas inversiones por 274,4 millones de euros 
en la Línea de alta Velocidad a Levante
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telemandado de señales y

cambios de vía desde un

puesto de control videográfi-

co de operaciones, comuni-

caciones tren-tierra y amplia-

ción de las infraestructuras

de fibra óptica.

Las obras han sido adjudica-

das a Enclavamientos y Se-

ñalización Ferroviaria Enyse.

Licitaciones

• Instalación de señalización y

comunicaciones en el tra-

yecto de línea de ancho

ibérico Albacete-La Encina

(98 km).

El contrato asciende a

63.658.884,5 euros (IVA inclui-

do). Incluye nuevos enclava-

mientos electrónicos, circui-

tos de vía, red de cables y

gestión telemandada de la

circulación ferroviaria.

• Instalación de catenaria en

los tramos de línea de ancho

ibérico que se construyen

entre Albacete-Almansa (72

km) y en la variante de Mo-

jón Blanco.

El contrato asciende a

36.671.656,98 euros.

La variante de Mojón Blanco

está situada íntegramente

en el término municipal de

Almansa. Tiene 3,5 km de

longitud en vía doble electri-

ficada, cuya ejecución es

necesaria para obtener gáli-

bo vertical suficiente en el

cruce de la Línea de Alta

Velocidad con el trazado fe-

rroviario convencional.

Las obras incluyen los traba-

jos de electrificación, instala-

ción y compensación de ca-

tenaria (cable aéreo de su-

ministro de energía eléctrica

a los trenes).

Financiación europea

La nueva Línea de Alta Velo-

cidad Madrid-Castilla La Man-

cha-Comunidad Valenciana-

Región de Murcia se integra en

el Plan Estratégico de Infraes-

tructuras y Transporte del Minis-

terio de Fomento (PEIT) para los

años 2005-2020. Cabe resaltar

a este respecto que los estu-

dios y proyectos de la nueva lí-

nea, así como la construcción

de la plataforma de varios sub-

tramos han sido cofinanciados

por Ayudas RTE-T (Red Transeu-

ropea de Transporte).

Dentro del Marco de Apoyo

Comunitario 2000-2006, las ayu-

das globales concedidas por la

Unión Europea a la nueva Lí-

nea de Alta Velocidad alcan-

zan la cifra de 575 millones de

euros con cargo al Fondo de

Cohesión, 125 millones de euros

con cargo al Fondo Europeo

de Desarrollo Regional (FEDER)

y 48 millones de euros con car-

go a fondos RTE-T.

Para el período 2007-2013,

parte de la plataforma de la lí-

nea se cofinancia con 726 mi-

llones de euros procedentes

del Fondo de Cohesión, dentro

del Programa Operativo Fondo

de Cohesión-FEDER 2007-2013 y

otra parte con ayudas del FE-

DER, dentro del P.O. Comuni-

dad Valenciana. Así mismo, el

suministro y montaje de vía y

las instalaciones van a ser cofi-

nanciados por el FEDER, a tra-

vés de los Programas Operati-

vos de Casti l la-La Mancha

2007-2013 y Comunidad Valen-

ciana 2007-2013. Diversas ac-

tuaciones de alta velocidad

van a ser cofinanciadas tam-

bién por el FEDER, a través del

P.O. Murcia 2007-2013. u

El Consejo de Ministros ha

aprobado el proyecto de

Ley de captación de financia-

ción en los mercados por los

concesionarios de obras públi-

cas, cuyo principal objetivo es

establecer un marco normati-

vo que facilite la canalización

de recursos privados hacia la

generación de infraestructuras

a través de los contratos de

concesión de obra pública. 

Para conseguirlo, el futuro

texto legal actuará esencial-

mente en dos direcciones. En

primer lugar, mejorando las

garantías que puede prestar la

Administración a los que resul-

ten titulares de sus concesio-

nes o contratos públicos. En

este sentido, una de las princi-

pales novedades del proyecto

de ley es que extiende la posi-

bilidad de obtener avales pú-

blicos a cualquier fórmula de

endeudamiento con la que las

empresas privadas quieran fi-

nanciar una obra pública. Has-

ta ahora, esta disponibilidad

estaba limitada únicamente a

las emisiones de obligaciones.

De este modo, se pretende fa-

cilitar a los adjudicatarios de

contratos públicos la obten-

ción de fondos en los merca-

dos de capitales. 

Con la misma intención de

facilitar el acceso a la finan-

ciación, se crea un régimen

de silencio positivo en rela-

ción con la autorización ad-

ministrativa que debe obte-

nerse para titulizar créditos o

hipotecar la concesión. Ade-

más, la nueva norma elimina-

rá obstáculos para la amorti-

zación anticipada de los cré-

ditos participativos.

El segundo eje del proyecto

de ley aprobado hoy es el for-

talecimiento del compromiso

de las empresas adjudicatarias

con el contrato público o con-

cesión obtenidos. En esta lí-

nea, se establecen nuevos re-

quisitos de solvencia para las

empresas que concurran a

concursos públicos, con el fin

de conseguir una mayor impli-

cación de éstas en la financia-

ción de la obra con cargo a

sus recursos propios y de pro-

porcionar una mayor seguri-

dad tanto a la Administración

como a los acreedores de la

sociedad adjudicataria. Así, se

exigirá al adjudicatario que su

volumen de recursos propios

alcance, al menos, el 10% de

las inversiones asociadas a la

obra concedida. Del mismo

modo, se limitará al 90% de la

inversión total prevista el im-

porte de la deuda susceptible

de titulizarse o hipotecarse.

La aprobación de este

proyecto de ley da cumpli-

miento a la previsión recogi-

da en la Ley 30/2007, de 30

de octubre, de Contratos del

Sector Público en relación a

regular la financiación priva-

da de los concesionarios de

obra pública. u

Aprobado el proyecto de ley que regulará la financiación 
de los concesionarios de obras públicas
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unión europea

El transporte marítimo, basa-

do en el sistema portuario,

constituye la base del comer-

cio internacional.

Seis mil millones de tonela-

das de materias primas (en

bruto) o de productos diver-

sos recorrieron los mares en

2005, representando el 90%

del  t ransporte mundial  de

mercancías.

Los puertos son puntos cen-

trales de distribución de mer-

cancías hacia las redes inte-

riores; en caso de incidente,

las repercusiones afectan a

toda la cadena de suministro.

Eso muestra su importancia,

puesto que 3.500 millones de

toneladas transitan cada año

en más de 1.200 puertos euro-

peos, es decir, respectivamen-

te, un 90% y un 43% del co-

mercio exterior e interior del

continente. Si se pusieran en

fila, estos contenedores medi-

rían la mitad de la circunfe-

rencia terrestre.

Los puertos de la Unión,

centros llenos de vida, embar-

caron y desembarcaron en

2005 a más de 500 millones de

pasajeros, casi cerca de dos

de cada tres europeos, según

el informe anual 2006-2007 de

la ESPO1. El sector emplea a

350.000 personas, teniendo en

cuenta los servicios directa-

mente relacionados con las

actividades portuarias.

En 2005, Rotterdam, número

uno de los puertos europeos,

procesó 9,3 millones de con-

tenedores y un volumen de

flete de 396 millones de tone-

ladas. No obstante, el esplen-

dor de los puertos del Norte

de Europa empieza a verse

eclipsado por el avance de

los del Sur. Valencia, Algeciras

y Barcelona forman parte de

la lista de los 10 puertos de

contenedores más activos por

sus intercambios con el Extre-

mo Oriente.

Una característica funda-

mental del transporte maríti-

mo y de su creciente deman-

da radica en la mayor interna-

cionalización de las prácticas

económicas. Desde finales de

los años cincuenta, la inven-

ción de los contenedores ha

facilitado el trasbordo entre

diferentes modos de transpor-

te. Una vez llegados a puerto,

se descargan los contenedo-

res en el muelle mediante ele-

vadores, transportándose lue-

go la mayoría de las veces

por carretera o por tren. Sus

dimensiones estándares y su

sistema de fijación única ha-

cen que sean “la unidad de

referencia del transporte inter-

modal”.

Las limitaciones geográficas

no constituyen la única razón

por la que se utilizan sucesiva-

mente varios modos de trans-

porte. Por ejemplo, el menor

coste de los desplazamientos

marítimos llevó a los especia-

listas del sector a contemplar

seriamente estas soluciones.

En consecuencia, los puertos

se han adaptado y algunos se

han convert ido en “bubs”:

plataformas que centralizan y

distribuyen los contenedores a

escala de un país, incluso de

un continente.

El problema actual de la

densidad de tráfico por carre-

tera favorece también el

transporte intermodal. Por lo

tanto, los cargueros sacarían

partido poniendo rumbo a los

puertos intermedios, situados

dentro de las ciudades. Una

ventaja que sin embargo ha-

ce que su posición en el mer-

cado sea más difícil, puesto

que no tienen suficiente espa-

cio y no pueden absorber la

activ idad necesar ia para

construir infraestructuras y au-

mentar la velocidad de trans-

ferencia de las mercancías.

No obstante, este rendimiento

es un factor determinante pa-

ra competir con el transporte

por carretera.

Los puertos intermedios, ma-

yoritarios en Europa, podrían

resultar sumamente útiles para

llevar las mercancías al interior

con un menor impacto ecoló-

gico. Pero ¿Cómo se puede

convencer a los armadores de

los beneficios que ello supo-

ne?¿Cómo se pueden trans-

portar contenedores en mue-

lles de 30 metros de ancho,

cuando se genera en ellos un

flujo denso y continuo de unos

200 vehículos?

Para esta pregunta, el pro-

yecto ASAPP -Automated

Shuttle for Augmented Port

Performance- ha encontrado

una respuesta, basándose en

un concepto de la empresa

Reggiane (Italia) un sistema

de descarga de los contene-

dores en altitud, en una plata-

forma intermedia, que dupli-

ca el espacio explotable. De

esta manera los contenedores

son t ransportados por una

lanzadera automática, cuyo

rendimiento se asimila al de

los vehículos pesados utiliza-

dos actualmente. Según sus

diseñadores, este sistema op-

timiza el empleo de los eleva-

dores de carga (al procesar

200 contenedores/hora) y

permite rentabil izar rápida-

mente las inversiones. La idea

y el prototipo habrían podido

seducir a los operadores y a

los armadores, pero, desde

2001, fecha de finalización

del proyecto, ninguna nueva

plataforma ni lanzadera inspi-

rada en el proyecto ASAPP ha

aparecido en las costas euro-

peas2. Para comprender el

destino de las investigaciones

llevadas a cabo sobre las ter-

minales (entre ellas ASAPP), el

proyecto CAPOEIRA toma en

cuenta las estrategias de to-

dos los participantes: desde el

concepto, pasando por la

propuesta, la constitución del

consorcio, la vida del proyec-

to, hasta sus resultados.

Actualmente, Europa está a

la zaga. Sus mayores puertos

no se han podido ampliar lo

bastante rápidamente como

para absorber las exportacio-

nes exponenciales de Asia. En

concreto, Rotterdam no ha

podido ampliarse por litigios

medioambientales. Esto con-

lleva una densidad de tráfico

caótica, retrasos en las entre-

gas, incluso el desvío de los

buques, por falta de espacios

de amarre suficientes, y susci-

ta dudas entre los puertos

asociados. En el primer trimes-

tres de 2007, el  73% de los

contenedores fueron descar-

gados con retraso debido a

esta razón. Y según la Organi-

zación de Puertos Marítimos

Europeos (ESPO, por sus siglas

en inglés)3, el transporte marí-

timo se multiplicará entre 2006

y 2015. 

Para más información: www/

capoeiraproject.com.ec.eu-

ropa.eu/transport/wite_paper u

Proyecto europeo para la mejora de la logística Portuaria

[1] Coordinated Action for integration of
Efficient Innovations and development of
adequate Research, development an in-
novation Activities.
[2] No obstante, próximamente se realiza-
ran pruebas en un gran puerto europeo.
[3] Organización de Puertos Marítimos Eu-
ropeos.
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Los gobiernos de España y

Francia, a través de ADIF y la

entidad pública RFF, gestora de

las infraestructuras ferroviarias

francesas, han constituido en Za-

ragoza la Agrupación Europea

de Interés Económico ‘Travesía

de gran capacidad de los Piri-

neos’ (TGC Pirineos) para pro-

yectar un eje ferroviario transpi-

renaico de gran capacidad.

TGC Pirineos, ha sido suscrito

por el Presidente de ADIF, Anto-

nio González Marín, y el Director

General delegado de Desarrollo

e Inversiones de RFF, Jean Marc

Delion, tiene por objeto analizar

las distintas alternativas del traza-

do y su encaje funcional en las

redes de ambos países.

Los estudios, que ya se están

llevado a cabo, abarcarán el

análisis territorial, medioambien-

tal y estudios preliminares de tra-

zado del proyecto, así como los

análisis de rentabilidad socio-

económica y de viabilidad fi-

nanciera del nuevo eje ferrovia-

rio, que forma parte del proyec-

to prioritario nº 16 (Eje ferroviario

de mercancías Sines/Algeciras-

Madrid-París) de la Red Transeu-

ropea de Transportes.

Para cada una de las opcio-

nes de trazado, los estudios que

se realicen incluirán los siguientes

elementos:

• Las necesidades de transporte

y las previsiones de tráfico,

tanto de mercancías como

de viajeros.

• La complementariedad con

otros enlaces afectados, espe-

cialmente los transpirenaicos o

próximos a los Pirineos.

• La evaluación preliminar, técni-

ca y financiera, del trazado y

de las instalaciones asociadas

• La evaluación de los impactos

ambientales tanto locales co-

mo globales.

• La evaluación territorial y eco-

nómica, especialmente los

impactos en materia de desa-

rrollo local, de ordenación del

territorio y de logística.

• La evaluación del interés so-

cio-económico global.

• El análisis de la viabilidad finan-

ciera.

Este programa de estudios ser-

virá de base a las decisiones que

se tomen respecto al proyecto,

en el marco de los procedimien-

tos de información, participa-

ción y concertación en cada

uno de los dos Países.

Se creará en el seno de TGC

Pirineos un comité de dirección

constituido por España y Fran-

cia que tendrá como misión de-

finir las orientaciones que han

de ser tomadas para la puesta

en marcha del programa de es-

tudios preliminares, dirigir y se-

guir su realización y validar sus

resultados.

Asimismo, las delegaciones es-

pañola y francesa del comité

asegurarán los contactos nece-

sarios con sus respectivas entida-

des territoriales interesadas.

TGC Pirineos, que estará presi-

dida por el Presidente de RFF,

Hubert du Mesnil, durante tres

años con opción a ser reelegido,

se constituye por un periodo de

cinco años y estará domiciliada

en Zaragoza. El Director General

de la Agrupación será nombra-

do a propuesta de ADIF.

Cooperación hispano-francesa

La constitución de TGC Pirine-

os es el resultado de las decisio-

nes adoptadas en las dos cum-

bres hispano-francesas celebra-

das en enero y junio de 2008 en

París y Zaragoza, respectivamen-

te y ratificada en la última cum-

bre celebrada en Madrid en

abril de este mismo año.

En la primera de ellas, los Esta-

dos español y francés acordaron

el programa de estudios prelimi-

nares de un proyecto de nuevo

eje ferroviario de gran capaci-

dad transpirenaico para el perio-

do 2008-2013, que desarrollará

especialmente los estudios ante-

riormente mencionados.

En la segunda reunión, el Se-

cretario de Estado, Víctor Mor-

lán, y el Secretario de Estado de

Transportes francés, Dominique

Bussereau, acordaron la consti-

tución de una Agrupación Euro-

pea de Interés Económico con

dichos objetivos, bajo un comité

de dirección hispanofrancés.

Ambos Estados han decidido

que la agrupación esté com-

puesta por ADIF y RFF, y que las

regiones y comunidades autó-

nomas implicadas puedan parti-

cipar en el seguimiento del pro-

grama. u

Los gobiernos de España y Francia crean una Agrupación Europea 
para avanzar en el nuevo eje ferroviario transpirenaico

El ferrocarril de mercancías

en general y las empresas

de carga por tren europeas en

particular han sufrido, desde

hace décadas, una continua

perdida de cuota de mercado

frente a la carretera y al avión,

que sólo ha logrado frenarse en

el ejerció 2006. En ese año los 24

países de la Unión Internacional

de Ferrocarriles lograron au-

mentar el número de toneladas

transportadas por ferrocarril

hasta 1.045 millones, con un

crecimiento del 4,22%. En 2007

llegó a ser del 5,4%, si bien en

2008 la crisis económica impidió

la consolidación del crecimien-

to, aunque en Europa se trans-

portaran 1.500 millones de tone-

ladas de mercancías. 

En 2006 los países y las em-

presas ferroviarias con mayor

crecimiento son la alemana

DB-Railion, la luxemburguesa

CFL y la filandesa VR. Las cinco

mayores empresas de carga

ferroviaria de la Unión Europea

son DB-Railion, la polaca PKP, la

francesa SNCF, los operadores

privados británicos y la austria-

ca OBB. En conjunto suman

con el 55% de las toneladas

transportadas por este medio

en la zona.

La Comisión Europea en su Li-

bro Blanco del tren prevé un

aumento del 38% en el sector

europeo de transporte de mer-

cancías en la próxima década

y le asigna una cuota de mer-

cado entre el 8% y el 15% en el

año 2020.

En el conjunto mundial, Euro-

pa tiene una cuota del 29% en

toneladas/Km. transportadas,

Asía y Oceanía del 37% y Amé-

rica del 32%. u

Se estabiliza la participación del ferrocarril 
en el transporte de mercancías en Europa
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Los ministros de Transportes

de la Unión Europea anali-

zaron, en la reunión del Con-

sejo de la Unión Europea cele-

brado el 9 de octubre, la Co-

municación sobre el futuro del

transporte presentada por la

Comisión, y tras el debate,

emitieron un documento de

Conclusiones que serán la ba-

se para preparar el nuevo Li-

bro Blanco del transporte eu-

ropeo.

Entre los temas tratados en

el Consejo, cabe destacar la

propuesta de Reglamento re-

lativo a los derechos de los

pasajeros que viajan por mar

y vías navegables. 

Esta propuesta es especial-

mente importante para Espa-

ña, si tenemos en cuenta que

el pasado año han utilizado

este medio de transporte 5 mi-

llones de personas y que, a

partir de la aprobación de es-

te Reglamento, se conseguirá

que los ciudadanos europeos

tengan derechos similares en

toda la Unión, contribuyendo

a reforzar el concepto de ciu-

dadanía europea.

Este Reglamento establece

la no discriminación de perso-

nas con discapacidad y movi-

lidad reducida, así como la

asistencia a estas personas; los

derechos de los pasajeros en

caso de cancelación o retra-

so; la información mínima que

debe facilitarse a los pasaje-

ros y la tramitación de las re-

clamaciones.

En def init iva, se trata de

ampliar al sector marítimo los

derechos de los pasajeros ya

reconocidos en otros sectores

del transporte, como el aéreo

o ferroviario, equilibrando las

obligaciones de las empresas

con los derechos de los pasa-

jeros.

En el ámbito del transporte

aéreo, los 27 aprobaron un

mandato a la Comisión Euro-

pea para que lleve a cabo la

negociación de convenios tan-

to con Brasil como con EE.UU.,

que significarán nuevos avan-

ces en el establecimiento del

cielo único.

Los ministros analizaron asi-

mismo el informe de la Comi-

sión sobre las futuras medidas

en relación con las restriccio-

nes de líquidos a bordo de los

aviones. En este sentido, el Mi-

nistro destacó que cualquier

medida que se implemente

deberá estar suficientemente

contrastada y avalada por los

expertos en materia de seguri-

dad aérea.

El ministerio de Fomento re-

clamó ante sus homólogos eu-

ropeos que “los ciudadanos

Los ministros de Transportes de la UE impulsan el nuevo 
Libro Blanco europeo y refuerzan los derechos de los usuarios

Desde hace pocos años Po-

lonia forma parte de la

Unión Europea. Desde el primer

momento de su integración, e

incluso antes, una de las priori-

dades del Gobierno polaco fue

el desarrollo de la red de infra-

estructuras. Gran parte del es-

fuerzo económico se ha apo-

yado en la financiación con

cargo a los fondos europeos

asignados a Polonia, primero en

el periodo 2004-2006 y después

en el 2007-2013 actualmente vi-

gente. Polonia, como uno los

países mas extensos de la UE y

el mas extenso con diferencia

de los de nueva integración en

este segundo período, obten-

drá 67.300 millones de euros, de

los que 27.900 millones de euros

serán destinados al Programa

Operativo polaco, por su parte,

en dicho período, destinará de

los presupuestos nacionales

otros 9.700 millones de euros

para financiar proyectos en di-

cho ámbito.

La celebración de la Euroco-

pa que organizará Polonia jun-

to a Ucrania en el año 2012 se

une a las previsiones de desa-

rrollo de las infraestructuras ne-

cesarias en el país.

El Ministerio de Desarrollo Re-

gional, órgano competente

para la distribución de los fon-

dos europeos, ha preparado

una lista de proyectos de infra-

estructuras claves para el desa-

rrollo del país. En dicha relación

se enumeran los proyectos que

tendrán prioridad a la hora de

obtener la financiación y de

tramitar toda la documenta-

ción necesaria para su obten-

ción. De los proyectos declara-

dos como prioritarios, la canti-

dad más importantes (19.400

millones de euros) se refieren a

las infraestructuras de transpor-

te, incluyendo aspectos tales

como la construcción de auto-

pistas y vías rápidas, la moder-

nización de la red ferroviaria o

la modernización de los aero-

puertos en las principales ciu-

dades polacas. Cantidades

menores, pero también cuanti-

tativamente importantes, se re-

fieren a actuaciones vincula-

das con el medio ambiente

(4.800 millones), el sector ener-

gético (1.700 millones, cultura

(490 millones), salud (350 millo-

nes) y la educación universita-

ria (50 millones).

En el marco del Plan de Infra-

estructuras y Medio Ambiente

se establecieron quince priori-

dades. Entre ellas las más im-

portantes son:

• la red de carreteras y aero-

puertos TEN-T a la que dedi-

can 10.548 millones de eu-

ros por todos los conceptos,

con fondos públicos.

• el transporte sostenible:

12.062 millones de euros

• la gestión de residuos: 3.275

millones de euros

• la seguridad en el transporte

y la Red Nacional de Trans-

portes: 3.465 millones de eu-

ros. u

El plan de infraestructuras de Polonia y la financiación Europea
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El Presidente de Puertos del

Estado y el Secretario Es-

pecial de Puertos de la Repú-

blica de Brasil, han firmado un

Convenio de Cooperación en

las áreas de puertos marítimos

y gestión portuaria y logística.

El Convenio recoge, también,

otras áreas susceptibles de

cooperación, como puertos

marítimos y planificación por-

tuaria; dragado de accesos

portuarios marítimos; zonas de

actividades logísticas (ZALs);

implantación y utilización de

sistemas de intercambio de

datos electrónicos (Electronic

Data Interchange-EDI) para

actividades portuarias; desa-

rrollo e implantación de siste-

mas de logística de transporte

y plataformas de comercio

electrónico en los puertos ma-

rítimos; capacitación de re-

cursos humanos; control y se-

guridad en los puertos maríti-

mos; tecnologías asociadas a

simuladores; y cualesquiera

otros temas acordados mu-

tuamente inherentes a los ob-

jetivos del presente Convenio.

El Convenio se centrará en

la logística y la eficiencia por-

tuaria, para mejorar los inter-

cambios comerciales entre

ambos países. Brasil, es el país

de América con más intercam-

bios con España, con más de

20 millones de toneladas movi-

das en 2008.

Este Convenio es la culmina-

ción de un largo proceso de

contactos que ha supuesto la

participación de gran número

de técnicos portuarios en foros,

cursos y pasantías durante los

últimos quince años. Este

acuerdo y otros alcanzados

con la Organización de Esta-

dos Americanos (CIP-OEA), la

Asociación de Puertos Ameri-

canos (APPA), así como la or-

ganización, asistencia y partici-

pación en los más importantes

eventos técnico-portuarios de

la región, convierten a España

en uno de los principales refe-

rentes del sector e interlocutor

privilegiado entre Europa y

América. u

Un nuevo puente conecta-

rá Dinamarca y Alema-

nia, separados por el estrecho

de Felimart en el mar Báltico.

Así lo han acordado los go-

biernos de ambos países,

conscientes de las dificultades

que para el transporte entre

Escandinavia y Europa Conti-

nental supone la dependen-

cia en  gran medida de los

transbordadores.

El nuevo puente, de carre-

tera y ferrocarril, tendrá una

longitud de 20 kilómetros y

sustituirá a la línea de trans-

bordadores que en la actuali-

dad une Puttgarden y Rodby-

havir. Los cinco transborda-

dores existentes transportan,

aproximadamente, dos millo-

nes de vehículos al año, así

como los trenes de viajeros

de la línea de Copenhague-

Hibeck-Hamburgo.

Con la construcción del

puente la duración del viaje

entre Copenhague y Ham-

burgo será de una hora, en

lugar de las cuatro horas ac-

tuales.

El coste de las obras, 4.293

millones de euros, lo financia-

rá Dinamarca, que será pro-

pietaria del puente. El impor-

te del proyecto se recupera-

rá a través de los peajes, en

un plazo aproximado de 25

años. Las obras se iniciarán

en 2012 y concluirán en el

2018.

El puente tendrá una auto-

pista de cuatro carriles y dos

vías para trenes.

Junto al enlace de Ore-

sund, el puente de Fehrman

constituirá un importante es-

labón en la red transeuropea

de transportes tanto por ca-

rretera como por ferrocarril.

A pesar de la oposición de

grupos ecologistas, el Go-

bierno danés considera que

el puente significará una re-

ducción de la emisiones de

CO2 con respecto al tren

que actualmente existe.

Este es el tercer gran puen-

te que emprende Dinamar-

ca. En 1998 se inauguró el

puente del Grand Belt, que

une las islas Zecland, donde

se encuentra Copenhague,

la capital, con las islas Funen.

Posteriormente, se inauguró

el puente de Oresund que

conecta Dinamarca (Co-

penhague) y Suecia (Mal-

moe). u

sean el centro de todas las

decis iones” que adopte el

Consejo Europeo de Transpor-

tes en torno al modelo de fu-

turo, y les instó a “asumir un

papel más activo en todas las

políticas relativas al cambio

de sistema productivo”.

También se mostró partida-

rio de impulsar políticas de

transporte más horizontales,

innovadoras e integradoras

de los distintos modos, que re-

fuercen la seguridad como

requisito fundamental. Igual-

mente, se reafirmó en la ne-

cesidad de potenciar políti-

cas más activas en la lucha

contra el cambio climático y

en materia social, en especial

en lo relativo a la formación y

cualificación del sector. Re-

clamó, asimismo, una mayor

transparencia, que permitirá,

por un lado, atender las de-

mandas de los ciudadanos

por un transporte más sosteni-

ble y de creciente calidad y,

por otro, un mayor conoci-

miento y concienciación de

los costes de estos servicios

por parte de los usuarios.

El Ministro de Fomento aludió

a la nueva filosofía en torno a

las redes transeuropeas de

transporte y los desarrollos de

los planes de movilidad urba-

na, señalando que este sector

“debe pasar a ser motor y ele-

mento fundamental del nuevo

sistema económico”. Conside-

ró la innovación un “eje cen-

tral del futuro transporte”, y re-

clamó una apuesta decidida

por el desarrollo de programas

innovadores, como Galileo,

ERMTS, o SESAR. Por último, pa-

ra reforzar la seguridad, recla-

mó un “papel más protagonis-

ta” para las Agencias Europe-

as en el cumplimiento de las

recomendaciones que se ha-

cen en este campo. u

Dinamarca construirá un nuevo puente sobre el Báltico 
para la conexión con Alemania

Puertos del Estado y la Secretaría Especial de Puertos 
de Brasil firman un Convenio de Cooperación
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Acciona está ultiman-

do la desaladora

que construye en la de-

sembocadura del río Tá-

mesis, la mayor instala-

ción de este tipo en Rei-

no Unido, que ha supues-

to una inversión de unos

200 millones de libras es-

terlinas (unos 222 millones

de euros) y que en breve

se pondrá en servicio, su-

ministrando agua a casi

un millón de habitantes

de Londres

El proyecto, reconocido

con el premio ‘Global

Water Intel l igence’, es

“pionero” en lo que a

ahorro energético y uso

de fuentes renovables en

cuanto a desalación se

refiere.

La desaladora del Tá-

mesis, promovida por Tha-

mes Water, es la primera

planta que extraerá agua

de este río y la primera de

sus característ icas que

desalará y, al mismo tiem-

po, reutilizará el agua resi-

dual. Producirá 150 millo-

nes de litros de agua po-

table al día.

Además, funcionará a

partir de energías renova-

bles con el fin de evitar el

impacto medioambiental

y las emisiones de CO2 de-

rivadas del consumo de

energía necesario para

realizar el tratamiento del

agua.

La planta se ha instala-

do en el estuario del Tá-

mesis, donde el río se ve

invadido por el mar, junto

a la actual depuradora de

Beckton, al Este de la ca-

pital británica. u

Fuente: EUROPA PRESS

CYES adjudicataria de
nuevas obras portuarias

La propuesta para la ejecución de “Ex-

planada y muelles comerciales al abrigo

del dique de Botafoc”, en el Puerto de  Ibi-

za presentada por Cyes en UTE con Ferro-

vial Agromán S.A y Construcciones Llul Sas-

tre S.A, ha sido elegida como la mejor ofer-

ta técnica entre las nueve candidaturas

participantes, alcanzando un presupuesto

final de 77,7 millones de euros.

Con la ejecución de este proyecto se po-

sibilitará el atraque simultáneo de hasta 5

nuevos grandes buques de tipo mixto, con

transporte de mercancías y pasajeros, y se

crearan más de 1.200 metros de muelle y

un total de 75.000 m2 de nueva superficie.

Las obras consistirán en la construcción

de un muelle vertical de 460 metros forma-

do por 11 cajones de hormigón armado,

creando una explanada de 63.000 m2.

Transversalmente a dicho muelle se ejecu-

tarán dos muelles de 200 metros de longi-

tud y 30 metros de ancho, cimentados ca-

da uno de ellos por 140 pilotes de gran

diámetro. Para permitir el atraque de bu-

ques de mayor eslora se ejecutarán dos

duques de alba adosados a los muelles

transversales.

Por otro lado recientemente Cyes ha sido

preseleccionado, entre otros muchos con-

sorcios europeos de primera línea, para la

construcción de la fase final de la Terminal

Marítima de Zadar, en Croacia. En esta

ocasión, participando en sociedad con la

constructora croata Viadukt.

La ejecución de este proyecto, con una

inversión cercana a los cien millones de eu-

ros, permitirá satisfacer la actual demanda

de tráfico de barcos ferry entre islas croatas,

así como el atraque para cruceros. Para

ello, se crearán doce nuevas líneas de atra-

que con una longitud total de 1.420 metros

y se construirán doscientos metros de dique.

Estas obras incluirán también la ejecución

de trescientos metros de muelle para la for-

mación de un nuevo puerto pesquero y la

dotación de todas las infraestructuras terres-

tres necesarias para el normal funciona-

miento de las nuevas terminales. u

ACTIVIDAD EXTERIOR

Acciona ultima la puesta en marcha 
de la desaladora del Támesis

El Grupo OHL, a través

de su filial checa OHL

ZS, ha reforzado su parti-

cipación en los planes

de modernización de los

ferrocarriles de la Repú-

blica Eslovaca con la ad-

judicación de un nuevo

contrato, por importe de

263,84 millones de euros,

por parte de Ferrocarriles

Eslovacos.

OHL ZS lidera, con un

43%, el consorcio adjudi-

catario de dicho contra-

to, en el que también

participan las compañías

Skanska (19,5%), Vahos-

tav (19,5%), Doprastav

(14%) y Eltra (4%). En esta

licitación participaron

cuatro consorcios y el cri-

terio principal de adjudi-

cación fue el de mejor

precio, una vez supera-

dos los requisitos exigidos

de calidad, experiencia y

medios.

El objetivo del contrato

es modernizar la infraes-

tructura de la vía en el

tramo Nové Mesto Nad

Váhom-Zlatovce de la lí-

nea ferroviaria que se ex-

tiende desde el origen de

este tramo a Púchov y

que forma parte del Co-

rredor Ferroviario Paneu-

ropeo Nº 5.

E l  t ramo t iene una

longitud de 17,46 km y

su modernización per-

mi t i rá  que los  t renes

convencionales  pue-

dan alcanzar una velo-

cidad máxima de 160

km/h y de 200 km/h en

e l  caso de los  t renes

pendulares. u

OHL refuerza su participación 
en la modernización de los 
ferrocarriles eslovacos
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Global Vía Infraestructuras,

empresa constituida por a

partes iguales por FCC y Caja

Madrid, ha sido adjudicataria

de la concesión de la autopista

Nuevo Necaxa - Tihuatlán, de 85

kilómetros de longitud. La inver-

sión superará los 400 millones de

euros.

El contrato comprende la

construcción, operación, man-

tenimiento y conservación del

tramo Nueva Necaxa - Ávila

Camacho, de 37 km de longi-

tud, y la explotación, opera-

ción, mantenimiento y conser-

vación del tramo de Ávila Ca-

macho -Tihuatlán, de 48 km de

longitud. 

FCC está también construyen-

do un túnel, que luego explota-

rá durante 30 años, en el Estado

de Veracruz (México).

El túnel tendrá 1.600 m de lon-

gitud, de los que 700 estarán su-

mergidos bajo el río Coatzacoal-

cos, y supone un gran reto des-

de el punto de vista de la inge-

niería y de la construcción al

ejecutarse por medio de cajo-

nes de hormigón pretensado,

posteriormente fondeados en el

lecho del río Coatzacoalcos y fi-

nalmente conectados entre sí.

A través de Proactiva Medio

Ambiente México opera  varios

contratos de prestación de servi-

cios,  tanto el sector del agua

como de los  residuos, aten-

diendo a más de 11 millones de

personas distribuidas en toda la

geografía nacional.  

Entre los contratos más im-

portantes en el sector del agua

destaca el de la ciudad de

Aguascalientes, en el que se

realiza la gestión y manteni-

miento de 181 pozos profundos

y 22 lagunas de oxidación y en

el que se ha apostado por el

mejoramiento continuo del sis-

tema de distribución, mediante

importantes inversiones en

obras de agua potable, fuen-

tes de abastecimiento y reduc-

ción de fugas. 

Adicionalmente, Proactiva

México gestiona en otras ciuda-

des varias plantas potabilizado-

ras y de abastecimiento de

agua, de drenaje  y de trata-

miento de aguas residuales.  En

el sector de los residuos, opera

diversos contratos de recolec-

ción y de tratamiento de resi-

duos, entre los que puede men-

cionarse el Relleno Sanitario de

la ciudad de Querétaro. u

Un consorcio español adjudicatario de una autopista en Méjico

El Grupo OHL, a través de su fi-

lial en EEUU Community Asp-

halt, lidera el consorcio que ha

resultado adjudicatario de la

mayor obra pública de la histo-

ria del Departamento de Trans-

portes del Estado de Florida

(FDOT) en Miami, exceptuando

concesiones.

Con un presupuesto de 560

millones de dólares, el proyecto

dará lugar al mayor intercam-

biador de autopistas de Miami,

partiendo de la remodelación

del actual cruce entre la Dolp-

hin Expressway, que conecta el

centro de Miami con el aero-

puerto, y la Palmetto Express-

way, una de las principales vías

de comunicación en dirección

norte-sur que atraviesa toda la

zona industrial de Miami.

El principal objetivo de este

megaproyecto es la construc-

ción de conexiones directas pa-

ra posibilitar los movimientos de

tráfico de las dos autopistas en

todas las direcciones. Para ello

será necesario realizar un inter-

cambiador que contará con

cuatro niveles superpuestos de

vías de tráfico, alcanzando una

altura máxima de 32 m.

El proyecto incluye la remode-

lación de un tramo de 3 km de

longitud, lo que implica rehacer

otros intercambiadores impor-

tantes con las calles Flagler y

avenida Milam Diary.

Se reemplazarán las antiguas

estructuras por otras nuevas, así

como 35 nuevos puentes de di-

ferentes tipologías. Además de

los correspondientes trabajos

de drenaje, iluminación, señali-

zación, adecuación paisajística

y colocación de barreras anti-

ruido.

Pero el verdadero reto, ade-

más del puramente técnico, es

el organizativo-tecnológico, ya

que la obra se construirá mante-

niendo el intensísimo tráfico. En

este tramo, ambas autopistas, la

Dolphin Expressway y la Palmet-

to Expressway, llegan a tener

hasta seis carriles en cada senti-

do, para soportar un tráfico pun-

ta de 450.000 vehículos/día.

La licitación se realizó bajo la

modalidad de proyecto, cons-

trucción y financiación (Design-

Build-Finance). El proceso se ini-

ció en abril de 2009, cuando el

FDOT preseleccionó tres grupos

para la presentación de ofertas,

lo que tuvo lugar el 31 de agos-

to pasado. Tras la apertura de

las ofertas, el FDOT anunció su

intención de adjudicar el pro-

yecto al consorcio liderado por

OHL a través de su filial Commu-

nity Asphalt.

Junto a Community Asphalt,

que tiene una participación del

50%, el grupo ganador está inte-

grado por las compañías Con-

dotte America, filial del grupo

constructor italiano del mismo

nombre, y De Moya, una em-

presa con una reconocida tra-

yectoria en Florida.

El consorcio de OHL obtuvo

lla mayor puntuación y también

presentó la oferta más compe-

titiva de los tres grupos. Para

evaluar económicamente las

ofertas presentadas, el FDOT fijó

el importe máximo de la licita-

ción en función del presupues-

to disponible (560 M$) y propu-

so cinco opciones diferentes,

de distintos alcances cada una

de ellas, para la ejecución de

la obra.

El grupo de OHL fue el único

que presentó una oferta para el

alcance más completo de las

obras que el FDOT deseaba que

se construyeran, y además ofer-

tó una reducción del plazo de

ejecución a tan sólo cinco años,

muy inferior al máximo de 3.500

días que concedía el FDOT. u

El Grupo OHL construirá el mayor intercambiador
de autopistas de Miami
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La Basílica de Fátima, cons-

truida por Somague (filial

portuguesa de Sacyr Valleher-

moso), ha sido galardonada

con el prestigioso premio IAB-

SE 2009 (International Associa-

tion for Bridge and Structural

Engineering).

Los premios de esta asocia-

ción distinguen a las más inno-

vadoras y creativas obras fina-

lizadas en los dos últimos años.

En la entrega de premios, ce-

lebrada en Bangok, fueron

distinguidos: el constructor, So-

mague Engenharia; la inge-

niería ETEC; el arquitecto Ale-

xandros Tombasis; y el propie-

tario de la obra, el Santuario

de Fátima.

La Basílica de Fátima es una

construcción emblemática,

símbolo de una modernidad

implantada en el corazón del

recinto sagrado de Fátima y

constituye el equivalente con-

temporáneo a una catedral

gótica. Es un espacio multidis-

ciplinario y polivalente, con

infraestructuras, espacios y sis-

temas técnicos y acústicos

únicos para celebrar ceremo-

nias religiosas u otro tipo de

eventos.

Aspectos que destacan 
de la obra:

• Una viga en cajón de casi

80 m;

• El cálculo de dos vigas prin-

cipales que soportan un edi-

ficio que incorpora grandes

vanos;

• La aplicación de hormigón

arquitectónico blanco con

terminaciones de gran ca-

l idad en grandes superfi-

cies que exigieron un mi-

nucioso control de la tem-

peratura.

Descripción del inmueble

• El conjunto edificado puede

dividirse en dos grandes áreas

de construcción y programa-

ción, que difieren en forma

clara en términos funciona-

les y constructivos: la iglesia

de la Santísima Trinidad (GE-

CA-Gran Espacio Cubierto

para Asambleas) y las Capi-

llas de la Reconciliación;

• Fue implantado dentro de

un perímetro rectangular

que constituye el área de

intervención (35.673 m2);

• El área bruta de construc-

ción es de 38.515,5 m2, divi-

dida en 4 pisos;

• El conjunto edificado se divi-

de en 5 zonas diferentes,

que, a su vez, corresponden

a áreas funcionales específi-

cas.

IABSE

La Asociación Internacional

de Puentes y Estructuras de In-

geniería es una asociación

científica y técnica con 3.900

miembros en 100 países y

cuenta con 48 grupos nacio-

nales en todo el mundo. Fun-

dada en 1929 tiene su sede en

Zurich, Suiza.

IABSE se ocupa de todos los

aspectos de la ingeniería de

estructuras: ciencia y arte del

urbanismo, diseño, construc-

ción, operación, supervisión e

inspección, mantenimiento,

rehabilitación y conservación,

demol ición y desmantela-

miento de estructuras, tenien-

do en consideración aspectos

técnicos, económicos, medio-

ambientales, estéticos y socia-

les, El término “estructuras” in-

cluye puentes, edificios y todo

tipo de estructuras de la inge-

niería civil compuestas por al-

gún material de estructuras.

Junto a la Basílica de Fáti-

ma, este año también ha sido

premiado el puente Tri-Coun-

tries en Wil and Rhein (Alema-

nia). En las últimas ediciones

de los galardones IABSE, las in-

fraestructuras galardonadas

fueron:

• 2008:  La Opera House de

Copenhagen (Dinamarca) y

el Puente Shanghai Lupu

(China).

• 2007: E l  nuevo techo del

Commerzbank.Arena en

Frankfurt (Alemania).

• 2006:  La estación Central

de autobuses en Hamburgo

(Alemania), el puente Rion-

Antir ion (Grecia) y el via-

ducto Millau en Francia.

• 2005: El puente  Gateshead

Millennium en el Reino Uni-

do.

• 2004:El museo Milwaukee Art

Museum Addit ion en Mi l -

waukee (Wisconsin, Estados

Unidos) y la ampliación del

Aeropuerto Funchal en Ma-

deira (Portugal).

• 2003: La Biblioteca Alejandri-

na en Alejandría (Egipto) y

el puente Bras de la Plaine

en la isla Reunión (Francia).

• 2002: El puente del Museo

Miho en Japón, el estadio

de Francia en París (Francia)

y el puente Oresun Fixed Lin-

ke entre Dinamarca y Sue-

cia.

• 2001: El museo Guggenheim

en Bi lbao (España) y el

puente Sunnniberg en Klos-

ters (Suiza).

• 2000: El Gass Hall en Leipzig

(Alemania) y la sede de Ke-

yence Corporation en Osa-

ka (Japón). u

La Basílica de Fátima construida por Sacyr (Somague)
premiada con el IABSE 2009
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Abengoa Perú construye

una central hidroeléctrica

al norte del país. Entre los ob-

jet ivos del proyecto se en-

cuentra la optimización del

uso del caudal de las aguas

del río Chacay y el aumento

de la capacidad de la central

hidroeléctrica de Carhuaque-

ro –central principal- a través

de la central hidroeléctrica

San Carlos (Carhuaquero IV),

de 15 MW, la central que está

construyendo Abengoa Perú.

La energía generada es sumi-

nistrada a un sistema interco-

nectado nacional que la distri-

buye a todo el país, benefi-

ciando a unos 700.000 habi-

tantes de la zona.

El proyecto comprende la

construcción de la captación

(20 m3/seg.), conducción, cá-

mara de carga y aliviadero de

demasías, tubería forzada, casa

de máquinas, canal de descar-

ga, subestación elevadora, lí-

nea de transmisión de 10 kv y las

instalaciones y el telecontrol que

permita la operación automáti-

ca de todas las operaciones. La

inversión requerida ha sido de

5,6 millones de dolares. u

Abengoa Perú construye la Central Hidroeléctrica San Carlos en Perú

Un consorcio compuesto por

Dromex y Ferrovial Agroman

ha firmado el contrato con la Di-

rección General de Carreteras

Nacionales y Autopistas de Rzes-

zow en Polonia para el diseño y

construcción de un tramo de 25

km. de la autopista A4 al sur de

Polonia. El contrato asciende a

794,4 millones de Zlotys (unos

189 millones de euros).

La A4 recorre 670 km. desde

la localidad de Zgorzelec hasta

la frontera con Ucrania. La totali-

dad de la vía, que forma parte

de la internacional E40, estará

concluida en Abril de 2012.

En el marco del proyecto, el

consorcio liderado por Budimex

Dromex construirá un tramo de

25 kilómetros de Jaroslaw a

Radymno. La construcción se-

guirá los parámetros de una au-

topista de peaje.

Se trata de un importante eje

de comunicación ya que enla-

zará con las principales vías del

país. En el enlace de Krzyzowa,

se une con la autopista A18,

que lleva al antiguo paso fronte-

rizo con Alemania; en el enlace

de Nowa Wies cruza la circun-

valación de Wroclaw, actual-

mente en construcción y a la al-

tura de Sosnica, converge con

la A1 (Gdansk Gorzyczki)

El proyecto comprende el di-

seño y construcción del tramo.

Las obras incluirán dos calzadas

de peaje, áreas de manteni-

miento, áreas de servicio, pasos

transversales, carreteras de ac-

ceso y obras relacionadas con

el drenaje, protección de me-

dioambiente y la seguridad de

tráfico. Por último, Budime pro-

yectará y ejecutará los canales

para los cables de telecomuni-

cación de la autopista. Las

obras contractuales empiezan

el día de la firma  del contrato.

Budimex es, desde 2000, filial

de construcción de Ferrovial

Agroman en Polonia. En 2009,

Budimex firmó dos importantes

contratos. En enero, el consorcio

formado por Cintra, Budimex y

Ferrovial Agroman firmó un

acuerdo para el diseño, cons-

trucción, financiación y explota-

ción de la Autopista A1 Stryków I

Pyrzowice, con una inversión

aproximada de 2.100 millones

de euros. Además, se le adjudi-

có la construcción de otros 16 ki-

lómetros de la autopista, por 350

millones de euros (1.500 millones

de zlotys). u

La constructora San José for-

ma parte de un consorcio

de grupos internacionales entre

los que destacan el brasileño

Odebrecht y la japonesa Mitsu-

bishi que trabajan en la cons-

trucción de un túnel ferroviario

bajo los Andes para unir Chile y

Argentina, un proyecto valora-

do en 3.000 millones de dólares

(unos 2.047 millones de euros). El

denominado Corredor Bioceá-

nico Aconcagua consiste en la

construcción de un túnel ferro-

viario de 52 Km. de longitud

que conectará Mendoza con

los Andes bajo la cordillera del

mismo nombre.

El proyecto servirá también

como corredor permanente

para el intercambio comercial

entre Mercosur (Argentina, Bra-

sil, Paraguay y Uruguay) y Asia

Pacífico.

Según la empresa los estudios

realizados demuestran que este

proyecto es viable. u

Ferrovial Agromán construirá un nuevo tramo de la autopista A4 en Polonia

La constructora San José se integra en un consorcio 
para la construcción de un túnel bajo los Andes



82 Revista de Obras Públicas/ISSN: 0034-8619/Diciembre 2009/Nº 3.505

premios instituciones

Luis Berga, Presidente Honorario de la Comisión Internacio-

nal de Grandes Presas (ICOLD), y del Comité Nacional Es-

pañol de Grandes Presas (SPANCOLD), ha recibido el Premio

de la Energía de la INDIA, en su categoría internacional, por

sus trabajos realizados en el apoyo de las energías renova-

bles, entre ellas la hidroeléctrica, durante sus años como Pre-

sidente de ICOLD, y por su contribución a la declaración

mundial sobre las “Presas y la Hidroelectricidad para el desa-

rrollo sostenible de África”.

El premio esta organizado por el “Council of Power Utili-

ties”, y fue entregado por el Honorable Ministro de Estado de

la Energía del Gobierno de la India Shri Bharatsinh Solanki, en

el Habitat Centre de New Delhi.

El sector de la Energía en India esta experimentando gran-

des cambios estructurales en los últimos años, y existe un

gran esfuerzo para desarrollar las energías renovables, como

es la construcción actual de centrales hidroeléctricas con

una potencia total de mas de 15GW, y la planificación futu-

ra de mas de 35GW. u

Premio de la Energía en India 

Tras destacar la calidad de los trabajos presentados, el Ju-

rado calificador del VII Premio Internacional “José Torán”,

convocado por el Comité Español de Grandes Presas, ha de-

cidido por unanimidad conceder el premio al trabajo titulado

“Desarrollo de un protocolo para la evaluación  de la seguri-

dad de presas en Venezuela: Aplicación al embalse de Tres

Ríos “El Diluvio”, del que es autor José Daniel Rosales Maniglia.
El Jurado ha estimado favorablemente la sistemática evalua-

ción de los factores que intervienen en la seguridad de las

presas, la rigurosa ordenación de las medidas de vigilancia e

inspección necesarias y su aplicación práctica a un caso

concreto. El trabajo, que en buena parte se basa en la expe-

riencia de la técnica española de presas, no sólo ha de ser

de gran utilidad para la implantación de la seguridad de las

presas venezolanas, sino que puede ser examinado con pro-

vecho en cualquier otro país, como índice metódico de las

actuaciones en materia de inspección de presas.

El jurado ha decidido otorgar un accésit al trabajo titulado

“Reflexiones sobre el agua en el siglo XXI” y que lleva como

subtítulo “José Torán, un ingeniero insólito; José Torán, un in-

geniero hidráulico”, de que es autor Mariano Palancar Pene-
lla. A pesar de que el trabajo se aparta del carácter científi-

co que tradicionalmente han tenidos los presentados a los

Premios José Torán, el jurado ha considerado muy oportunas

las reflexiones del autor en unos momentos en que, por una

parte, se están poniendo en marcha las actuaciones, previs-

tas  por la Directiva Marco del Agua y, por otra, se están de-

sarrollando, en sus aspectos hidráulicos, las nuevas disposi-

ciones de algunos Estatutos de Autonomía. u

El pasado 17 de noviembre tuvo

lugar en la sede de la Asocia-

ción de Ingenieros de Caminos la

firma de un convenio marco de

colaboración permanente con In-

genieros Sin Fronteras.

Por Ingenieros Sin Fronteras firmó

el acuerdo su presidente, Miguel

Ángel Pantoja Molina y por nuestra

parte Leonardo Torres-Quevedo,

presidente de la Asociación.

El objetivo perseguido con ello

es doble: por un lado contribuir

económicamente para la conse-

cución de uno de los proyectos

que lleva a cabo la citada organi-

zación y fomentar por otro la inge-

niería de cooperación como alter-

nativa profesional y de compromi-

so entre los ingenieros de caminos. 

La Asociación de Ingenieros de

Caminos lleva varios años involu-

crada en proyectos de coopera-

ción.

En el año 2000 firmamos un

acuerdo con la organización inter-

nacional Red-R, con sede en la Ins-

titution of Civil Engineers, cuyo co-

metido es formar y facilitar ingenie-

ros europeos preparados para par-

ticipar en los proyectos de coope-

ración. Desde entonces mantene-

mos un permanente contacto y fa-

cilitamos la incorporación de los in-

genieros de Caminos al registro de

la citada organización.

En la composición de las Juntas

Directivas de los últimos manda-

tos ha habido varios vocales rela-

cionados con organizaciones de-

dicadas a la ingeniería de coo-

peración.  Ellos han sido los impul-

sores de  las acciones a desarro-

llar en dicho campo, como son la

colaboración con la Escuela de

Ingenieros de Caminos de San-

tander en los Cursos de ingeniería

de cooperación, cursos que hoy

día han adquirido carácter de

máster.

La firma del acuerdo con Inge-

nieros Sin Fronteras se enmarca

dentro de este espíritu de compro-

miso en el que participan todos los

miembros de la actual Junta Direc-

tiva, que lo ven así formalizado  y

que constituirá un canal para diri-

gir y aunar los esfuerzos de los inge-

nieros de Caminos españoles en la

ingeniería de cooperación. u

Premio José Torán

Noticias de la Asociación de 
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos

Acuerdo de colaboración 
con Ingenieros sin Fronteras


