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Casi siempre creemos que la ingenieria es...

pero la ingenieria también es...
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cuando la tecnologia se pone al servicio
del desarrollo humano
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Participacion destacada
de INECO TIFSA en el proyecto.

EN PORTADA INECO TIFSA ha acordado con el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones de Kuwait configurar el esquema
ferroviario del pais A FONDO Para lograr que un tren circule
indistintamente por cualquier seccion de la red sera preciso
realizar un esfuerzo encaminado a integrar los distintos
sistemas tecnicos y operativos ferroviarios existentes en la UE
COOPERACION La Asamblea General de Naciones Unidas disefio
en el afio 2000 un programa destinado a erradicar la pobreza

y fomentar el desarrollo en los paises emergentes AGENDA Un
nuevo aeropuerto para Pekin, que se convertira probablemente
en la obra mas emblematica de Norman Foster




EL CSIC CELEBRA SU XXVII
CARRERA DE LA CIENCIA

La XXVII Carrera de la Ciencia del CSIC
se celebrara el préximo 21 de octubre
(www.carreradelcsic.com), con salida
en la madrilefia calle de Serrano.

La carrera trascurre este afio por el
circuito habitual de 10.000 metros
circular homologado.

La comunidad cientifica conmemora,
ademas, el Ao de la Ciencia 2007
(www.ciencia2007.es), que coincide

con el centenario de la Junta

de Ampliacion de Estudios. Se
pretende mejorar asi el didlogo
ciencia-tecnologia-sociedad

en nuestro pais y aumentar las
vocaciones cientificas. El Afio
de la Ciencia se convierte, por

lo tanto, en un excelente marco
para conocer en profundidad a
las personas y lugares en los que
se genera el conocimiento en
Espafia, asi como el importante
patrimonio nacional en el campo
cientifico.
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LA HERRAMIENTA PERMITE OPTIMIZAR EL ESPACIO AEREO

La DGAC francesa se interesa por COVERNAV

La DGAC (Direction Générale de
I'Aviation Civile), organismo que en
Francia unifica las funciones que
en Espafia realizan AENAy la DGAC
espafiola, ha firmado con INECO
TIFSA un acuerdo de licencia de uso
de COVERNAV, una herramienta
que le permitira remodelar su es-
pacio aéreo.

La aplicacion COVERNAV es el re-
sultado de un proyecto de I+D+i
que se inici6 en 2004 con el objeto
de cubrir el vacio que existia a es-
cala mundial de herramientas de
analisis para Navegacion de Area
(RNAV). Esta herramienta se esta
utilizando con excelentes resulta-
dos en los estudios de mejora que
se estan realizando para AENA en

la definicion de rutas més eficien-
tes y con menor impacto medio-
ambiental en los aeropuertos de
Madrid-Barajas y en Barcelona-El
Prat, contribuyendo a un aumento
de la capacidad del lado aire y a
la mitigacion de los problemas de
ruido que tanto les aquejan.

La DGAC francesa, que regula el
29% de los vuelos sobre cielo eu-
ropeo, utilizard COVERNAV para la
implantacion de procedimientos
de navegacion avanzados en los
principales aeropuertos franceses.
En 2006 se controlaron en Francia
2,8 millones de vuelos, de los que
el 39% son vuelos internacionales
que aterrizan o despegan en terri-
torio francés. m

VARIAS EMPRESAS ES,PANOLAS VISITAN LAS OBRAS
DE LA ONG INGENIERIA SIN FRONTERAS EN TANZANIA

Sistema de abastecimiento de agua para cerca
de 100.000 personas en la region de Kigoma

INECO TIFSA, junto a representan-
tes de 17 empresas espafiolas de-
dicadas a la consultoria e ingenie-
ria y a la construccién, asi como
el director general de Carreteras
del Ministerio de Fomento, viaja-
ron en julio a la regién de Kigoma
(Tanzania) acompafiados por el
presidente y otros miembros de
Ingenieria Sin Fronteras Asocia-
cion para el Desarrollo (ISF).

El viaje se realizd para conocer so-
bre el terreno el desarrollo de varios
proyectos de abastecimiento de
agua realizados por ISF con la co-
laboracion de INECO TIFSA y otras
entidades publicas y privadas. La

coordinadora de este programa en
Kigoma es Celia Bedoya, ingeniera
aeronautica, antiguo miembro de
la Agrupacion.

El embajador de Espafia en Tanza-
nia acompafo a la delegacion en
todos los actos celebrados en la re-
gion de Kigoma, uno de los distri-
tos donde se esté llevando a cabo
el Programa Hidrosanitario de ISF
en el pais africano. El proyecto be-
neficia de forma directa a cerca de
100.000 habitantes y comprende la
captacion en fuentes de montafia,
depdsitos reguladores y un siste-
ma de distribucion por fuentes en
las diversas comunidades. m
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METRO PARA BOLONIA. El consorcio formado por la espafiola INECO TIFSA, junto con las
empresas italianas Geodata, Tecnicoop, Siteco y Policreo, ha sido el adjudicatario del proyecto de
trazado para la primera linea de metro de Bolonia.
Esta infraestructura pretende convertirse en un elemento de transformacion del tejido urbano de
la ciudad y su ejecucion supone un factor fundamental para aumentar los servicios y la calidad
de vida de los ciudadanos. Para garantizar el éxito del proyecto se han tenido en cuenta factores
ambientales, arquitectonicos y culturales, entre otros. m

La obra supondra un

revulsivo para la region
Iberinsa e INECO TIFSA (Espafia),
Transsystem y Geotechnoengi-
neering (Bulgaria) e ILF (Austria)
forman el consorcio que ha resul-

tado adjudicatario del “Proyecto
de modernizacidn de la linea fe-
rroviaria Vidin-Sofia” en Bulgaria.
La obra, financiada por la UE, tiene
una longitud de 270 km y forma
parte del Corredor Transeuropeo

MODERNIZACION DE LA LINEA VIDIN-SOFIA FINANCIADA POR LA UE

IV Berlin-Estambul. Bulgaria y la
UE confian en que el proyecto,
que contempla la unién median-
te un puente entre Vidin y Calafat
(Rumania), suponga un revulsivo
econdmico para la region. m

EUROPA, MAS CERCA
POR TREN DE ALTA VELOCIDAD

Nueva conexion
internacional
entre Vitoria y Dax

La conexion internacional de al-
ta velocidad entre Vitoria y Dax
(Francia) supondré, junto con el
enlace Figueras-Perpignan, una
importante mejora en la calidad
del transporte ferroviario franco-
espafiol, tanto de pasajeros como
de mercancias. INECO TIFSA esté
desarrollando, en colaboracion
con Ingérop France, el estudio de
esta nueva linea.

Gracias a este enlace se conecta-
r4 la Peninsula Ibérica y el sur de
Francia con el norte y centro de
Europa. Dentro de las actividades
previstas figura la definicién de
la seccién internacional y de las
instalaciones ferroviarias. m

Bruselas propone desviar parte del presupuesto destinado a la Politica Agraria Comun (PAC) del periodo 2007-2013 a financiar la segunda
fase del sistema europeo de navegacion Galileo, creado y desarrollado por la Union Europea y la Agencia Espacial Europea (ESA)
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EN PORTADA

EN CRECIMIENTO

En los Gltimos afios, uno de los
centros de negocios mas importantes
de Oriente Proximo ha sufrido un
crecimiento demografico superior

& 2l 3,5% anual (un total de tres
i millones de habitantes). A pesar de

ello, la mayor parte de los ciudadanos

{ de Kuwait se mueve todavia en

transporte privado.

Estudio para implantar un sistema ferroviario en Kuwait

El tren del deslerto

En Kuwait no existe ferrocarril. El 99% de la movilidad corresponde al vehiculo privado.

Sin embargo, en un pais donde el precio de los automoviles y de los combustibles son irrisorios
comparados con Occidente, se prevé que en un plazo de 10 afios el sistema de transporte actual por
carretera se colapse si no se ofrecen alternativas que satisfagan el aumento de la demanda.

na vez superada por completo la cri-
U sis del Golfo, Kuwait ha experimen-

tado un crecimiento de la poblacion
superior al 3,5% anual, una de las mayores
evoluciones del mundo. Esta situacion refleja
el regreso de expatriados tras la guerray la
constante atraccion de trabajadores inmi-
grantes hacia una de las principales naciones
exportadoras de petréleo.
Pero no todo es petroleo. La capital es, ade-
mas, uno de los centros financieros y de
negocios mas importantes de Oriente Proxi-
mo. La Kuwait Investment Authority (KIA),
organismo estatal dependiente del Minis-
terio de Economia del pais, es uno de los
mayores inversores del planeta. Con unos
activos que podrian exceder los 363.000 mi-
llones de euros, el flujo de inversiones en el
extranjero crece de forma constante, lo que
esta contribuyendo a convertir Kuwait City
en una ciudad préspera y moderna.
Con una poblacidn cercana a los tres millones
de habitantes, repartidos en un area metro-
politana de aproximadamente 80 km?, el 35%
de los habitantes son nacionales, mientras
que el 65% restante esta compuesto por
residentes procedentes de los paises arabes
VECinos, europeos y una importante mano
de obra de Pakistan, India y Filipinas. Ha sido
precisamente este crecimiento de la pobla-
cién lo que ha llevado a las autoridades del

Esta previsto que 244 km de-via férrea
unan Kuwait con sus paises,vecinos,
ademas de crearse una red'metropolitana
cuya longitud alcanzara 1os 165 km.

palis a replantearse la necesidad de realizar
mejoras en el sistema de transportes, basado
casi en exclusiva en una red de aproximada-
mente 4.000 km de autopistas y carreteras
de excelente calidad.

Dos proyectos innovadores

Las alternativas planteadas por los inge-
nieros de INECO TIFSA giran en torno a dos
proyectos innovadores: la construccion, por
un lado, de un ferrocarril nacional que co-
necte Kuwait con sus vecinos Irag, Arabia
Saudi y otros paises de la region, asi como
la creacion de una red de metro en el area
metropolitana.
El Ministerio de Comunicaciones de Kuwait,
a traves de la empresa Kuwait Overland
Transport Union (KOTU), ha encargado a la
Agrupacion los trabajos “Plan Director de la
Red Ferroviaria Nacional y Red Metropolitana
de Kuwait”, con un presupuesto de 642.000
euros. En el caso del servicio ferroviario pro-
yectado, se ha contado con la peculiaridad
de una geografia sin apenas altitudes, con
grandes extensiones desérticas y unas con-
diciones climatolégicas con temperaturas
que se acercan a los 50 grados centigrados
durante seis meses al afo.
Esta previsto que 244 km de via férrea
unan la frontera norte del pais con Iraq,
y con Arabia Saudi por el sur, conectando
el mismo el &rea metropolitana de Kuwait
City con las nuevas urbes que el Gobierno
de pais proyecta levantar en los préximos
afios para absorber el crecimiento demo-
grafico, que junto con los ramales a los
puertos maritimos y una posible conexién
al oeste, constituyen en la actualidad una
red ferroviaria de 505 km. Por su parte, la
red metropolitana tendra cuatro lineas, con
una longitud total de 165 km. m

EL FUTURO

{ con Iraq por el norte.

El hecho de que la mayor parte

de los ciudadanos (el 65%) que
habitan en Kuwait City sean de
paises arabes vecinos ha hecho

i que el Gobierno se replantee las

& comunicaciones. Se prevé que
244 km de via férrea unan Kuwait
con Arabia Saudi por el sury

“Kuwalit Railroad Master Plan”,
un proyecto novedoso

INECO TIFSA propone configurar el esquema ferroviario del pais

Por José Maria Llorente, con la colaboracion de Rodrigo Pérez (Consultoria).

el Ministerio de Transportes y

Comunicaciones de Kuwait dos Planes
Directores (traduccion pobre del original
en inglés Master Plan) con el objetivo de
configurar todo el esquema ferroviario del
pais: “Kuwait Rapid Transit Master Plan” y
“Kuwait Railroad Master Plan” El primero
cubre el @mbito metropolitano de Kuwait,
mientras que el segundo desarrolla la
estrategia del futuro ferrocarril nacional,

I NECO TIFSA ha desarrollado para

tanto para el transporte de mercancias
como de pasajeros.

Es destacable la ausencia de este tipo

de modo de transporte en Kuwait,
implantado de forma testimonial en

el conjunto de Oriente Proximo. El
concepto anglosajon de Master Plan
tiene un alcance de primer nivel de
planificacion: las decisiones las toman los
maximos responsables gubernamentales,
lo que condiciona el nivel de los



LA CIUDAD

El Gobierno de Kuwait implantara
un sistema de transporte publico
que mejore la comunicacion entre
los nuevos ndcleos urbanos con la
periferia a través de un sistema
rapido, moderno y seguro. Se
calcula que cerca del 11% de los
ciudadanos utilizara la futura red
ferroviaria.

MAYOR CONECTIVIDAD
La implantacion del ferrocarril en
la ciudad implica mejoras en las
comunicaciones con el exterior.
De cara al mercado internacional,
la situacion de Kuwait se vera
acrecentada por la mejora del
=| posicionamiento de los puertos

! maritimos, convirtiéndose en
centros neuralgicos internacionales.

ESTRUCTURA DE LOS TRABAJOS

Los diferentes estudios se desarrollaron en tres etapas
sucesivas en un plazo de tiempo reducido, siendo notable
la aprobacion del Alto Comité para la justificacion final y
consensuada de cada una de las propuestas desarrolladas
sobre el proyecto.

A. Planteamiento General del Proyecto. En esta primera
etapa se definieron los objetivos principales que debian
cubrirse, analizando de forma minuciosa todas las
limitaciones y variables que definen cada uno de los
sistemas.

B. Propuestas de los Master Plan. Se comenzd
determinando de forma detallada las afecciones que

pueden condicionar los trazados. Se desarrollé también
un modelo informatico sobre CUBE de todos los sistemas
de transporte. Con ello se identificaron una serie de
corredores preferentes que, como criterio base, tenian
que cumplir con los condicionantes iniciales. Finalmente
se fueron filtrando las diversas opciones hasta determinar
las 6ptimas.

C. Desarrollo del Master Plan. Una vez identificadas las
propuestas 6ptimas de corredores y de caracteristicas
tecnoldgicas de los sistemas se desarrollé cada uno de
ellos para determinar su viabilidad técnica y financiera,
asi como sus necesidades para su implantacion y
explotacion futura.

>
interlocutores para el seguimiento y [ 1
aprobacion. Para estos dos estudios se
establecié un comité del Gobierno de
Kuwait, presidido por la ministra de
Comunicaciones y los subsecretarios de
todas las administraciones implicadas

0 con intereses en el desarrollo de estas
infraestructuras (Ministerio de Obras
Publicas, Municipalidad de Kuwait,
Direccion General de Carreteras, Direccion
General de Medio Ambiente, Autoridad
Plblica de los Puertos y Direccion General
de Aviacion Civil).

En Kuwait se habian redactado ya diversos
estudios para el desarrollo de un sistema
urbano ferroviario en los Gltimos 30 afios, &
pero los numerosos conflictos en los que
se ha visto implicada la regién del Golfo
han sido determinantes a la hora de poner
en marcha dichos proyectos: muchos
quedaron, simplemente, paralizados.

A finales de la década de los 80, por
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EN METRO. Proyecto de la futura red de metro de Kuwait que uniré el centro de la ciudad
con el aeropuerto, el puerto maritimo y las mezquitas.

MOTIVOS PARA CREAR LA RED

1. Es un sistema de transporte moderno, rapido, seguro y
sostenible.

2. Conectara los nuevos nucleos urbanos y la periferia con
Kuwait City.

3. Posicionara a Kuwait en un puesto privilegiado para
enlazar con los vecinos paises del Golfo y sus futuras
redes ferroviarias.

4. Convertira los puertos maritimos de Kuwait en centros
internacionales de distribucion de carga.

NUCLEO CENTRAL Y RAMALES. La red metropolitana tendré
cuatro lineas, aunque se construiran al mismo tiempo diferentes
ramales a los puertos maritimos, al aeropuerto y una posible
conexién con la regién occidental del pais.

ejemplo, se planteo el desarrollo de una
red de metro, configurado en tres lineas
convergentes hacia el centro de la ciudad
de Kuwait, con cobertura a las areas

mas pobladas. La invasion iraqui y la
posterior necesidad de contar con todos
los recursos posibles en la reconstruccion
del pais —-empezando por la importante
industria petrolera que quedé muy dafiada
con el incendio y destruccion de pozos e
instalaciones— postergo el plan.

Con la segunda Guerra del Golfo, y
especialmente después de la detencién de
Sadam Hussein, la economia de Kuwait
gano estabilidad y aport6 confianza a

los inversores, lo que se tradujo en un
desarrollo espectacular del pais. Este auge
econémico y la capacidad inversora de la
Administracidn, junto a un crecimiento
homogéneo en cada uno de los diferentes
indicadores socioecondmicos, llevo a

las administraciones a replantearse la

CON ESTA RED FERROVIARIA se proporciona servicio a las areas con mayor densidad

de poblacion y a los principales centros de atraccion. Se dara servicio a una poblacion de
800.000 habitantes y a un area donde estan ubicadas el 31% de las mezquitas y el 24%

de los centros escolares. Al incluir la accesibilidad mediante aparcamientos de disuasion

se cubrira el 84% del area metropolitana. De acuerdo con los estudios realizados, se calcula
que la demanda potencial sera superior a los 69 millones de viajeros al afio.



REDUCIR TIEMPOS

El principal objetivo para el uso de
la red ferroviaria es que salga mas
rentable que el uso del vehiculo
privado. El precio de los automoviles
y del combustible en Kuwait son
infimos. Por ello, para rentabilizar
el uso de transporte publico en tren
0 metro, los tiempos de viaje deben
ser inferiores a los del coche.

RED DE METRO

Las dos guerras del Golfo obligaron
a posponer los proyectos de
implantar una red de metro. En

el siglo XXI se llevara a cabo

el desarrollo del plan de metro

con tres lineas radiales y dos
transversales que unan el centro
de la ciudad con el corazdn de las
operaciones econdmicas.

esta nueva infraestructura.

y alta velocidad.

UN SISTEMA FERROVIARIO MODERNO

= Via doble, que aumente la seguridad y permita mayor tréafico.

= Via en placa, con las mejores prestaciones y calidad, para reducir los costes
de mantenimiento debido a la climatologia extrema.

= Trafico mixto (pasajeros y mercancias) para rentabilizar al méximo

= Red electrificada que permita la implantacién de Ultimas tecnologias

Estos requisitos cumpliran las especificaciones del Acuerdo Ferroviario
Internacional de los paises arabes (Arab MASHREQ):

= Velocidades maximas de 350 km/h para trenes de viajeros y 120 km/h para
trenes de mercancias, con sistemas de alta seguridad (ERTMS nivel 2)

= Maxima capacidad de carga segun los estandares modernos y en consonancia
con el estudio de viabilidad de la isla de Boubiya.

DESARROLLO DE LA RED DE METRO DE KUWAIT

La red de metro ligero de Kuwait esta compuesta por
varias lineas radiales hacia el centro de la ciudad y dos
transversales en sentido este—oeste.

LINEA 1. Radial. Empieza en la poblacion de Salwa y, en
direccion sur-norte, se dirige hacia el corazén de Kuwait City
y, desde alli, se extiende hasta la universidad.

Longitud: 23,7 km.

LINEA 2. Radial. Comienza también en Salwa, cruza Salmiya
y llega hasta el hospital Mubarak Al Kabeer, donde existe un
intercambio con la linea 1. Desde ahi se dirige hacia el este
—hasta Hawalli— y luego al norte, hasta Kuwait City.
Longitud: 21 km.

LINEA 3. Radial. Comienza en el aeropuerto y, en direccion
norte, atraviesa Kheitan y Farwaniya, hasta la zona industrial
de Shuwaikh, desde donde gira al este para llegar a Kuwait
City.

Longitud: 24 km.

Estas lineas se han propuesto en una primera fase. A
continuacion se realizarfa dos actuaciones adicionales:

= Prolongacion de la linea 1 en 57 km, hasta Jahra y
Fahaheel.

e Linea 4. Transversal este-oeste, desde la nueva universidad
hasta conectar con la linea 1.

= Prolongacion de la linea 2, por el sexto anillo, hasta la
misma poblacion de Salwa.

>
necesidad de contar con sistemas de
transporte de mayor calidad y capacidad.
Después de un primer analisis se
plantearon los objetivos estratégicos

que debian seguirse en cada uno de los
ambitos, destacando las sinergias que el
desarrollo de una planificacion conjunta
de todos los sistemas ferroviarios permite
plantear en su disefio. Este trabajo supuso,
alavez, un retoy una oportunidad para
INECO TIFSA.

Se identificaron cuatro objetivos
principales:

1) La necesidad clara de mejorar la
movilidad urbana y la accesibilidad a

las principales &reas de importancia
economica de Kuwait City, reduciendo

los tiempos de viaje y buscando una
maximizacion en el uso del transporte
publico.

2) Gracias a su posicion geoestratégica en
la region del Golfo Pérsico, Kuwait tiene la

10

MENOS CONTAMINACION AMBIENTAL. EI proyecto de la red ferroviaria servira
también para concienciar al ciudadano de las ventajas que tiene para el medio ambiente.

mejoraran las comunicaciones con el exterior, estimulando la economia de la region.

oportunidad de convertirse en un referente
en el terreno del transporte y la logistica
internacional. Por este motivo, es de vital
importancia que mejore sus conexiones
terrestres entre los diferentes paises de
la zona.

3) Conseguir unos escenarios rentables
para el futuro. Para ello, las nuevas
infraestructuras deberian contribuir de
forma decisiva a estimular la economia
de la region y promover la creacion de
empleo, en colaboracion activa con el
sector privado.

4) El disefio y desarrollo de
infraestructuras de transporte modernas
requiere un exhaustivo anlisis de las
implicaciones sociales y medioambientales
que pueden generar, especialmente

en aspectos tan sensibles como la
contaminacion del aire, el consumo

de energia, el ruido y los impactos
urbanisticos y visuales. m
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A FONDO

¢Qué es la interoperabilidad?

Hacla la convergencia de la red
ferroviaria en Europa

Si en la actualidad pretendemos
mover un tren por las redes
ferroviarias europeas encontraremos
varios inconvenientes. Para lograr
que éste circule indistintamente
por cualquier seccién de la red
sera preciso realizar un esfuerzo
encaminado a integrar los distintos
sistemas técnicos y operativos
ferroviarios existentes en la UE.
Esto es la interoperabilidad.

Por Juan Masana
(Instalaciones y Sistemas Ferroviarios).

i nos planteamos recorrer Europa en au-

tomavil, no existe mayor inconveniencia

que la que supone permanecer horas al
volante mientras nos trasladamos de un lugar
aotro. A pesar de las dificultades motivadas por
la idiosincrasia de algunos paises, el automé-
vil podra llegar al destino que nos fijemos sin
mayores problemas. El transporte por carretera
aprovechd la inexistencia de barreras técnicas
para reforzar su posicion en el mercado.
Si el medio utilizado fuera el avion, a pesar
de los inconvenientes motivados por la con-
gestion aérea o de las condiciones climatol6-
gicas adversas, se podréa saltar de aeropuerto
en aeropuerto, volando en un espacio aéreo
de caracteristicas comunes, empleando pro-
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cedimientos operativos estandarizados tanto
en ruta como en las operaciones de despegue
y aterrizaje. En este caso, tanto las infraes-
tructuras aeroportuarias, el espacio aéreo, las
aeronaves Yy los procedimientos empleados
responden a unas estrictas normas interna-
cionales.

Sin embargo, la competitividad del ferrocarril
esta penalizada debido a las diferencias que hay
entre los Estados miembros en cuanto al mate-
rial rodante, tecnologia, sefializacién, normas
de seguridad, frenado, corrientes de traccion
y limitaciones de velocidad, por no hablar de
los aspectos puramente operacionales. Esta
situacion obliga a los trenes que atraviesan
varios Estados a detenerse en las “fronteras”,

La interoperabilidad es una de las
iniciativas europeas disefiadas para
promover el mercado Unico en el
sector ferroviario. Las implicaciones
de este nuevo escenario impulsado
por la Unién Europea son amplias y
profundas, ya que la interoperabilidad
total exige de cada pais miembro

nicos, agravados por los operacionales. Las di-
ferencias técnicas entre las redes ferroviarias
de los Estados respondieron en su momento
a la necesidad historica de proteger tanto los
intereses propios de cada Estado como los de
su industria ferroviaria.

Bienestar social europeo

A pesar de la actual falta de interoperabi-
lidad, nadie duda de las ventajas que en la
actualidad aporta el transporte ferroviario al
bienestar social europeo. Las redes de cer-
canfas de las principales ciudades mueven
todos los dias a millones de ciudadanos. Sin
este medio, el grado de congestion se elevaria
hasta el punto de colapsar la movilidad en las

europeo armonizar muchos aspectos
de su sector ferroviario. Desde

1996 se han publicado distintas
normativas:

= Directiva 96/48/CE de 23 de julio
de 1996, impulsada por el Consejo de
la UE, relativa a la interoperabilidad
en la alta velocidad.

e Directiva 2001/16/CE de 19

de marzo de 2001, relativa a la

interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo
convencional.

= Directiva 2004/50/CE de 29
de abril de 2004, por la que se
modifican y actualizan las dos
Directivas precedentes.

= Directiva 2004/49/CE de
Seguridad Ferroviaria, cuyo
objetivo es desarrollar un marco

comun de gestion y regulacion

de la seguridad, al tiempo que
establece las pertinentes autoridades
nacionales responsables de dicha
seguridad y que se encargaran de la
reglamentacion de la seguridad, asi
como de organismos nacionales de
investigacion de accidentes.
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pues continGan existiendo impedimentos téc-  grandes urbes. Pero el transporte por ferroca-

INTEROPERABILIDAD EN EL SECTOR AERONAUTICO
Por un cielo seguro y ordenado

El principal organismo a escala internacional es la OACI (Organizacion de Aviacion Civil
Internacional), fundada en 1944. Cuenta en la actualidad con 190 Estados Contratantes,
siendo responsabilidad de esta organizacion el velar por el desarrollo seguro y ordenado
de cualquier aspecto relativo a la aviacion civil internacional. Para ello, OACI elabora y
mantiene en constante evolucion una serie de normas conocidas como Normas y Métodos
Recomendados (SARPs), que comprenden todos los aspectos técnicos y operacionales de la
aviacion civil internacional. Existen también procedimientos para los servicios de navegacion
aérea (PANS) y procedimientos suplementarios regionales (SUPPS).

A escala europea, EUROCONTROL (Organizacion Europea para la Seguridad de la Navegacion
Aérea), con 38 Estados miembros, tiene como objetivo fundamental el desarrollo de un
Sistema ATM (Gestidn de Transito Aéreo) comdn en Europa, contando con Estados, aero-
lineas, aeropuertos, organismos militares, industria... En definitiva, con cualquier usuario
del espacio aéreo.
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rril puede ofrecer mas servicios de los que esta
proporcionando hoy dia si se eliminaran las
barreras que impiden compartir e integrar las
redes existentes, mediante su armonizacion
técnica y operacional.

La convergencia hacia la integracion e inte-
roperabilidad de las redes ferroviarias no re-
sulta ser una tarea facil. Por cada categoria de
servicios —viajeros en lineas de alta velocidad,
convencionales y mercancias— existen pro-
cesos similares de convergencia: publicacion
de la correspondiente Directiva europea que

defina los objetivos y el marco legal por cada
categoria; transposicion de la Directiva a cada
Estado adecuando el marco legal afectado;
publicacion de las Especificaciones Técnicas
de Interoperabilidad [ETI] pertinentes y de las
especificaciones europeas, asi como aplicacion
de las ETl a los proyectos de infraestructuras
de cada pais y a los trenes.

La interoperabilidad manifiesta el deseo de la
Comunidad Europea de revitalizar el ferrocarril
como medio de transporte eficiente y seguro
mediante la creacion de una Unica red ferro-

Ventajas de la interoperabilidad

< Los operadores ferroviarios ven aumentar su
potencial de mercado. Con la desaparicion de
las barreras aduaneras, técnicas y operaciona-
les, se pueden reducir los tiempos de viaje ofer-
tados, utilizar mas eficientemente sus recursos
materiales y aumentar el abanico de servicios.
Pasa a competir con la aviacion en un segmento
de mercado de distancias medias.

« Los fabricantes europeos pueden ofrecer el
mismo producto en cada pais, promoviendo
economias de escala que redundaran en me-
nores costes, mas competencia y mayor oferta
para el comprador.

Pero no todo son ventajas. Esta convergen-
cia no es solo cuestion de tiempo y dinero.
Depende también de saber planificar correc-
tamente la transicion, atendiendo las impli-
caciones que pueden tener en los aspectos
de la seguridad de las circulaciones, al pasar
de un marco de operacion, a nivel de pais,
con una legislacion y estandares distintos, a
otro en donde se acuerde las reglas de juego
a escala europea.

Espafia, con un ancho de via (1.668 mm) dis-
tinto al estandar UIC (1.435 mm), inicid su
convergencia hacia la interoperabilidad mu-
cho antes de que existiese el marco legislativo
comunitario al decidir la introduccion del an-
cho UIC en la construccidn de su primera linea
de alta velocidad entre Madrid y Sevilla. Por
lo tanto, ya se anticip6 en 1992 a los criterios

de convergencia de la red ferroviaria europea
>
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ESPECIFICACIONES
TECNICAS DE
INTEROPERABILIDAD
Las Especificicaciones Técnicas
de Interoperabilidad (ETI) son
soluciones encaminadas a
garantizar las exigencias de
interoperabilidad y permitir

el funcionamiento del sistema
ferroviario.

La AEIF (Asociacion Europea para

la Interoperabilidad Ferroviaria)
desarroll6 las ETlI relativas a la
Directiva 96/48/CE de lineas de alta
velocidad:

= Infraestructura.

= Material rodante.

= Energia.

= Sefializacion y proteccion del tren.
= Mantenimiento.

= Material rodante.

= Operacién.

Luego continud con las ETI que
emanaban de la Directiva 2001/16/CE
de lineas convencionales:

= Vagones de mercancias.

= Equipos de control y sefializacién.
= Operacion y gestion del tréafico.

= Aplicaciones teleméticas para
mercancias.

< Ruido (en todo material rodante).
= Seguridad en tuneles.

= Accesibilidad de las personas con
movilidad reducida.

La Agencia Ferroviaria Europea
(ERA) contintia con el trabajo que el
AEIF inici6 y esta desarrollando las
siguientes ETI:

= Infraestructura en lineas
convencionales.

= Energia.

= Material rodante para trenes de
pasajeros.

= Locomotoras.

= Aplicaciones teleméticas para
servicios a los pasajeros.

FERRMED es uno de los grandes ejes
ferroviarios que pretenden cruzar
Europa de norte a sur, desde los paises
escandinavos hasta Algeciras.
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%aterializados con la Directiva 96/48/CE. Esta
se incorpord a nuestro ordenamiento juridico
el 23 de junio de 2000 con la publicacién del
Real Decreto 1191/2000 sobre interoperabili-
dad del sistema ferroviario de alta velocidad,
que confirmaba el compromiso de las auto-
ridades espafiolas con los requerimientos de
interoperabilidad de las diferentes lineas de
alta velocidad en fases de proyecto y actual-
mente en construccion.

En pocos afios, Espafia sera el pais europeo
con mas kilometros de lineas de alta velo-

Foto 1.- Traviesa polivalente.
Foto 2.- Via con cuatro carriles.
Foto 3.- Via con tres carriles.

cidad gracias a la apuesta que se hizo desde
un principio por construir lineas interopera-
bles proyectadas para converger conforme
a requerimientos comunes auspiciados por
todo este marco legal y normativo expues-
to. Existen otras directivas transpuestas que
complementan la actuacion de Espafia hacia
un mercado ferroviario abierto y competido,
de liberalizacion del mismo, iniciativas que
revitalizaran el ferrocarril al hacer de él un
transporte sostenible y respetuoso con el me-
dio ambiente.

Mantener
la compatibilidad

Para mantener la compatibilidad de
diferentes anchos de via sobre una misma
plataforma se han buscado diferentes
soluciones. Cuando la interoperabilidad
no es simultanea, la solucion mas
extendida es contar con traviesa
polivalente, que permite que se anclen
sobre ella los carriles de los diferentes
anchos (foto 1), disponiendo siempre

de via de dos carriles, asociada al ancho
necesario.

En los casos en los que si es necesaria

la circulacion simultanea de trenes de
diferentes anchos se suele disponer de
via de tres carriles, manteniendo uno

de ellos comin para ambos tipos de
circulaciones (foto 2). En este caso existe
un descentramiento entre los ejes de las
circulaciones, cuya principal consecuencia
en el descentramiento de la catenaria.

En contadas ocasiones es necesario
mantener las circulaciones, eliminando
todo descentramiento, lo que se consigue
disponiendo de via de cuatro carriles.
Este es un caso muy singular, en el que
es necesario cepillar parte de los patines
de los carrilles adjuntos, pues llegan a
interferir unos con otros (foto 3).

INECO TIFSA ha participado tanto a escala na-
cional como europea en la introduccién de
la interoperabilidad ferroviaria, apoyando en
todo momento tanto al Ministerio de Fomento
como al Adif y a RENFE Operadora. El nivel
de experiencia que obtuvo participando en
distintos proyectos europeos —entre los que
destacan el ERTMS/ETCS y el GSM-R- nos
posicion6 ventajosamente en los distintos
proyectos y obras que tanto el Ministerio de
Fomento como el Adif han promovido y estan
promoviendo. m
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Ampliacion del Aeropuerto de Tenerife Sur

En los limites del diseno

Un estudio de disefios alternativos ha dado con la solucion a la complejidad técnica de la ampliacion de un
aeropuerto ubicado sobre un terreno irregular y con fuerte pendiente. Cerca de nueve millones de pasajeros
hacen uso de sus instalaciones cada afio, lo que lo convierte en el séptimo mas transitado de Espafia.

Carlos Amigo, jefe del proyecto (Consultoria).

Sur-Reina Sofia ha sido probablemente

uno de los temas més controvertidos de
los Gltimos afios en materia de planificacién
aeroportuaria. Los origenes de la controversia
pueden situarse a principios de los afios 90,
cuando se planted la necesidad de construir
una segunda pista ante el ritmo de crecimiento
del trafico durante la década anterior: el aero-
puerto, puesto en servicio a finales de 1978,
pasd de gestionar 1,2 millones de pasajeros en
1979 a atender 7,5 millones en 1994,
En el Plan Director de 1995, asi como en otros
estudios posteriores, se plantearon varias solu-
ciones: con la segunda pista oblicua o paralela
a la existente, al norte o al sur de la misma,
con mayor 0 menor separacion entre pistas...
El proceso de analisis y discusion abierto en-
tonces alcanzo6 al Plan Director de 2002, que
redujo las alternativas a sélo dos (pista paralela
al norte o pista paralela al sur de la existente),
pero no optd por ninguna de ellas, dejando la
decision final para los resultados de un estudio
comparativo ad hoc.
Los argumentos manejados en la comparacion
de las que se denominaron Alternativa Norte
y Alternativa Sur contraponian la complejidad
técnica de la ampliacion —sobre un terreno irre-
gular, de naturaleza volcanica y con fuerte pen-
diente-, con la evolucién y las caracteristicas
de lademanda de tréafico. La demanda acusaba,

La ampliacion del Aeropuerto de Tenerife
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desde finales de los 90, la crisis del sector turis-
tico europeo y presentaba, ademas, un patron
semanal de puntas muy acusadas un solo dia de
la semana (viernes), con lo cual la eficiencia de
la inversion no era un factor coadyuvante. Des-
de la perspectiva de la demanda la necesidad
de una segunda pista no era evidente, mientras
que desde el punto de vista de la oferta, el aero-
puerto tenia que disefiarse “en el limite” de la
normativa para adaptarse a la orografia, lo que
exigia una solucion operativa particular y un
elevado volumen de inversion.

No obstante, la ampliacion era necesaria a me-
dio plazo y en 2004 se optd por la Alternativa
Norte: construccion de una segunda pista,

(area de movimientos y area terminal) de forma
que se garantizara su viabilidad operativa y su
viabilidad constructiva, y con la condicién de
que proporcionara la maxima capacidad posi-
ble para un sistema de dos pistas. Se trataba,
por lo tanto, de dar una solucion definitiva al
problema de la ampliacion.

Estudio de las alternativas

Una vez planteado el problema funda-
mental del disefio y las variables de analisis,
INECO TIFSA llevo a cabo un estudio de al-
ternativas para optimizar la configuracién
del aeropuerto, resolviendo la problematica
de la adaptacion a la diferencia de cotas. Se

La ampliacion permitira triplicar su capacidad,
hasta mas de 27 millones de pasajeros anuales

paralelay a 1.350 m al norte de la existente.
En enero de 2006, Fomento presento el deno-
minado Plan Canarias, que ratificé la decision
de la Alternativa Norte y asign6 un volumen
de inversion de 936,3 millones de euros para
Tenerife Sur, distribuidos a lo largo del periodo
2006-2020. Esta decision conllevo que en ese
mismo afio AENA adjudicara a INECO TIFSA una
asistencia técnica para el disefio del desarrollo
del aeropuerto.

La asistencia tenia como objetivo disefiar la to-
talidad de las infraestructuras del aeropuerto

manejaron alternativas de emplazamiento y
caracteristicas de la nueva pista (analizandose
la posibilidad de decalar sus umbrales, girarla,
acercarla mas o menos a la pista existente,
etc.), incluyendo el analisis preliminar del
espacio aéreo y la capacidad del campo de
vuelos resultante de cada configuracion. Se
estudiaron también diferentes emplazamien-
tos y conceptos de disefio del area terminal
(ampliacion de la actual, duplicacion, configu-
racion con satélites...) y distintas ubicaciones
para una nueva plataforma de estacionamien-

PROBLEMA DE COTAS

La diferencia de cotas supone, en
el campo de vuelos, un compromiso
de disefio entre las caracteristicas
de la rodadura de conexion entre
pistas (aspecto relacionado con

la operatividad) y el movimiento
de tierras asociado (aspecto
relacionado con la eficiencia

de la inversion).

My
Nueva arga terming

to de aeronaves en funcion del emplazamiento
de la nueva pista. Todo el proceso de disefio
se llevo a cabo de forma integrada, ya que el
condicionante orografico imponia una liga-
dura determinante en el disefio de todos los
subsistemas aeroportuarios.

El problema de la diferencia de cotas se re-
solvio, en el area de movimientos, con dos
acciones concretas: separando la nueva pla-
taforma de la nueva pista (con lo cual sus
cotas respectivas eran independientes) y re-
duciendo la separacidn entre pistas. La nive-
lacién se disefio de modo que fuera posible
bajar la cota de la nueva pista en el lado este,
de donde partiria la rodadura de conexién. El
estudio concluyé proponiendo, para el area
de movimientos:

« Pistas paralelas, sin decalajes, de igual longi-
tud y separadas 1.115 m.

e Anchura y disefio de la nueva pista para
aeronaves mayores (tipo F).

 Nueva plataforma, a cota 10 m superior a la
de la plataforma actual.

« Sistema de rodaduras de conexion entre
pistas con una calle de doble eje (F/ C) al este
del campo de vuelos, méas dos rodaduras tipo
E para el servicio de la nueva plataforma.
Estas actuaciones aumentan la capacidad del
campo de vuelos hasta 62 operaciones / horaen
modo segregado (una pista para llegadas y otra
para salidas) o 78 operaciones / hora en modo
mixto (llegadas y salidas por ambas pistas).

En el area terminal, el problema de la diferen-
cia de cotas se superponia con el del cambio
en la direccion del procesamiento de pasaje-
ros, que, debido a la configuracion de pistas
paralelas, debian acceder a la terminal desde
el oeste (direccion longitudinal), pero embar-

Aparcamiento aterrazado.

Aparcamiento de autobuses. .

EL CONCEPTO ‘BOOMERANG’
Dentro del edificio el pasajero experimenta
cambios de nivel de forma fluida, existiendo un
punto de concentracion en el lado aire —punto
dotado de una orientacion comercial— de todo el
tréfico de salidas. En cuanto a la urbanizacion,
se disefid un aparcamiento con una planta
exclusivamente para autobuses de cortesia (modo
de acceso utilizado por el 50% de los pasajeros)
y un sistema de terrazas para aparcamiento de
automoviles privados y de alquiler. El aparcamiento
de autobuses funciona como una “estacion”,
conectada directamente con el terminal y en
la cual los pasajeros pueden trasladarse
facilmente desde o hacia el autobus de su hotel
0 touroperador. El disefio de la urbanizacion es
abierto, luminoso e intuitivo para el pasajero, y
6ptimo para la gestion de vehiculos por parte del
aeropuerto, ya que segrega el flujo de tréfico.

>
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FLUJO DE PASAJEROS

Dentro del nuevo edificio, el pasajero
experimenta los cambios de nivel

de forma fluida e intuitiva a través
de los espacios abiertos mediante

el concepto de aterrazamiento. En
salidas, todo el trafico se concentra
en una gran terraza comercial
situada a un nivel intermedio entre la
facturacion y los embarques.

el proyecto de ampliacion, Tenerife Sur

Nuevos accesos

Aparcamiento

CONFIGURACION FUTURA. Una vez finalizado

cambiara casi por completo su fisonomia. i

Y

Nuevo nudo

Pista actual

Estado actual il

>
car en direccion norte-sur (transversal), tanto
en la plataforma existente como en la nueva.
Ambos aspectos se solucionaron proponiendo
la construccion de una Nueva Area Terminal
entre pistas, al oeste de la terminal actual, con
un Unico edificio procesador atendiendo las
dos plataformas situadas a cotas diferentes
—configuracién que requeria un nuevo acceso
Yy una nueva urbanizacion y aparcamientos—.
El edificio se concibi6 en forma de boomerang,
“apuntando” hacia el dique que sirve las dos
plataformas y adaptandose a la orografia me-
diante su empotramiento en el terreno (la cu-
bierta se encuentra con el terreno a una cota
inferior a la de la nueva pista) y el concepto de
aterrazamiento, tanto en el interior del edificio
terminal como en la urbanizacion.
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Finalmente, también se propuso y valord la
reubicacion y reposicion de todos los servicios
afectados por la solucién propuesta. La asis-
tencia técnica inclufa la elaboracion del dise-
fio funcional de la primera fase de ampliacidn,
que contempla la puesta en explotacion de la
Nueva Area Terminal con una capacidad de
12,5 millones de pasajeros anuales. Asimismo,
incluia la elaboracion de un estudio a nivel de
anteproyecto basico (o de disefio) de la segunda
fase de desarrollo, en la que se pone en servicio
la segunda pista y se amplia la capacidad del
Area Terminal. Esta ampliacion se realiza en
tres subfases: para 15, 20 y hasta 27 millones
de pasajeros anuales, igualando en este ultimo
caso la capacidad del campo de vuelos en modo
segregado (62 operaciones / hora).

El nivel de detalle requerido en el estudio hi-
z0 aconsejable la participacion de otras areas
de la Agrupacion (Sistemas Aeronauticos, Pro-
yectos Aeroportuarios y Carreteras). Los re-
sultados obtenidos han puesto de manifiesto
el potencial sinérgico de las diferentes areas
de experiencia de INECO TIFSA en materia de
planificacion y disefio de aeropuertos: su inte-
gracion bajo un concepto de “producto Unico”
supone un potencial inmenso tanto para dar
un valor afiadido a los clientes consolidados,
como para soportar la estrategia de interna-
cionalizacion de la Agrupacion, considerada
uno de los pilares de su futuro inmediato. El
disefio del Aeropuerto de Tenerife Sur no ha
sido sino un ejemplo de concrecion de ese
potencial. m

OBRAS EN MARCHA

Tenerife Sur ya esta metida de

Ileno en el proceso de ampliacion

y mejora de sus instalaciones. De

momento, las primeras actuaciones =

sobre los edificios existentes han S

supuesto una inversion directa de
2,5 millones de euros. INECO TIFSA
participa en esta fase con

14 técnicos especializados.

Tenerife Sur mejora sus instalaciones

Rafael Ballesteros Martin (Proyectos Aeroportuarios).

El aeropuerto esté& en plena remodelacion: iluminacion, techos,
pilares, paredes, aseos, parada de taxis, rotondas de acceso,
sefiales y otras instalaciones se estan modificando para facilitar
el tréfico de los pasajeros y poder ofrecer mayor calidad en
todos los servicios. INECO TIFSA, que inici6 hace cuatro afios
los trabajos de asistencia técnica para la remodelacion del
aeropuerto, cuenta con un equipo de 14 personas que prestan
diferentes servicios de ingenieria, obras y mantenimiento.

Las funciones principales que desempefian van desde la
redaccion de proyectos de infraestructuras aeroportuarias,
(tanto de obra civil, como de instalaciones y edificacion), a la
coordinacion y seguimiento de obras, y coordinacion en materia
de seguridad y salud de las mismas. Se apoya, asimismo, en el
seguimiento de las diversas instalaciones aeroportuarias.

Los proyectos que se redactan son fundamentales para el
buen funcionamiento del aeropuerto y contribuyen a una
mejora continua de la calidad del servicio que AENA ofrece.
Entre los proyectos planteados, cabe destacar las siguientes
actuaciones, cuya inversion total ha superado los 2,5 millones
de euros:

= Renovacion estética de falsos techos.

< Revestimientos de paramentos verticales y pilares.

= Renovacion de aseos y supresion de barreras arquitectonicas.
= Refuerzo y adaptacion de la sefialética existente.

Entre los proyectos que afectan a los viales de acceso destacan:
= Construccion de rotonda en via de acceso al aeropuerto.

= Remodelacion de la zona de espera de taxis.

Dentro de las actividades de seguimiento y coordinacién de
obras con la operacion del aeropuerto, destacan las que se
llevan a cabo en actuaciones en el interior de la terminal por ser
especialmente criticas debido a las posibles interferencias que
podrian producir en la operativa normal:

= Remodelacién del tunel de servicio.

= Mejoras estéticas y funcionales en el edificio terminal.

= Eliminacion sobrepeso forjado en pasillo de compafiias.

= Actuaciones de mejora en la separacion de flujos en la terminal.
< Renovacion de iluminacidn y falsos techos en el control A.
También se coordinan, programan y planifican actuaciones que
por inversion y entidad son tratadas como obras centralizadas v,
por lo tanto, ejecutadas desde los servicios centrales de AENA:
= Adaptacion de llegadas.

= Apartadero de espera y nuevo acceso a la cabecera 08.

= Ampliacion de salidas.

T e e e e e e e e e e e e e e r e
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COOPERACION

EXITO RELATIVO

Este afio se cumple la mitad del
tiempo fijado por la ONU para
alcanzar los objetivos fijados

y apenas se han dado pasos

en el mundo. Los expertos culpan
a las naciones ricas por la escasa
ayuda oficial y a una distribucion
muy desigual de la riqueza.

Objetivos de Desarrollo del Milenio de Naciones Unidas

La prioridad es atender las
necesidades de las personas

La Asamblea General de Naciones Unidas disefi6 en el afio 2000 un programa destinado a erradicar la pobreza 'y
fomentar el desarrollo en los paises emergentes. Hasta la fecha se han dado pasos significativos, aunque insuficientes.

OBJETIVO 1

Erradicar la pobreza extremay el hambre
* Reducir a la mitad, entre 1990 y 2015, el
porcentaje de personas cuyos ingresos sean
inferiores a 1 ddlar por dia.

 Reducir a la mitad, entre 1990 y 2015, el por-
centaje de personas que padecen hambre.
OBJETIVO 2

Lograr la ensefianza primaria universal
= Velar por que, para el afio 2015, todos los
nifios y nifias puedan terminar un ciclo com-
pleto de ensefianza primaria.

OBJETIVO 3

Promover la igualdad entre géneros y la
autonomia de la mujer

e Eliminar las desigualdades entre los géne-
ros en la ensefianza primaria y secundaria,
preferiblemente para el afio 2005, y en todos
los niveles de la ensefianza para 2015.
OBJETIVO 4

Reducir la mortalidad infantil

* Reducir en dos terceras partes, entre 1990
y 2015, la tasa de mortalidad de los nifios
menores de cinco afios.

OBJETIVO 5

Mejorar la salud materna

* Reducir, entre 1990 y 2015, la tasa de mor-
talidad materna en tres cuartas partes.
OBJETIVO 6

Combatir el VIH/SIDA, el paludismo

y otras enfermedades
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= Detener y comenzar a reducir, para el afio
2015, la propagacion del VIH/SIDA.

* Detener y comenzar a reducir, para el afio
2015, la incidencia del paludismo y otras en-
fermedades graves.

* Prestar especial asistencia a los nifios huér-
fanos por causa del VIH/SIDA.

OBJETIVO 7

Garantizar la sostenibilidad

del medio ambiente

= Incorporar los principios de desarrollo sos-
tenible en las politicas y los programas na-
cionales e invertir la pérdida de recursos del
medio ambiente.

= Reducir a la mitad, para el afio 2015, el por-
centaje de personas que carecen de acceso
al agua potable.

* Mejorar considerablemente la calidad de
vida de, por lo menos, 100 millones de ha-
bitantes que ocupan infraviviendas para el
afio 2020.

OBJETIVO 8

Fomentar una asociacion mundial

para el desarrollo

= Desarrollar todavia mas un sistema comer-
cial y financiero abierto, basado en normas,
previsible y no discriminatorio. Ello incluye
el compromiso de lograr una buena ges-
tion de los asuntos publicos y la reduccion
de la pobreza, en cada pais y en el plano
internacional.

= Atender las necesidades especiales de los
paises menos adelantados. Ello incluye el
acceso libre de aranceles y cupos para las
exportaciones de los paises menos adelan-
tados, el programa mejorado de alivio de la
deuda de los paises pobres muy endeudados
y la cancelacion de la deuda bilateral oficial
y la concesién de una asistencia oficial para
el desarrollo méas generosa a los paises que
hayan mostrado su determinacién de reducir
la pobreza.

* Atender a las necesidades especiales de los
paises en desarrollo sin litoral y de los peque-
fios Estados insulares en desarrollo.

e Encarar de manera general los problemas
de la deuda de los paises en desarrollo con
medidas nacionales e internacionales a fin de
hacer la deuda sostenible a largo plazo.

= En cooperacion con los paises en desarrollo,
elaborar y aplicar estrategias que proporcionen
a los jovenes trabajo digno y productivo.
 En cooperacion con las empresas farmacéu-
ticas, proporcionar acceso a los medicamentos
esenciales en los paises en desarrollo.

= En colaboracion con el sector privado, velar
por que se puedan aprovechar los beneficios
de las nuevas tecnologias, en particular, los
de las tecnologias de la informacion y de las
comunicaciones. |

Inférmate en www.un.org/spanish/milleniumgoals

significativos para reducir la pobreza

T R

ﬁr--ar---m—;'-"

e —rvrﬂ_#

S —

L TRy

e —

. e T
by R

“-‘-h---u e

i

B e g et e

—p

| T —

EL PAPEL DE ESPANA

La Ayuda Oficial al Desarrollo de
Espafia ha pasado del 0,25% del
PIB en 2004 al 0,42% en 2007,
segln anuncio recientemente
Juan Pablo de Laiglesia, secretario
general de la Agencia Espafiola de
Cooperacion Internacional (AECI).
La meta es alcanzar el 0,7% a lo
largo de la préxima legislatura.




ACTUALIDAD

Proyecto EUROMED

La aviacion civil busca su expansion

por la cuenca del Mediterraneo

La Comision Europea ha iniciado este afio un proyecto para mejorar la cooperacién
en la sequridad y gestion del transporte aéreo entre todos los paises de la cuenca
del Mediterraneo. El proyecto EUROMED de aviacion, en el que la Agrupacion tiene
una participacion destacada, pretende sentar las bases en un plazo de tres afios
para la creacion de un area euro-mediterranea de aviacidn civil. Ya se han realizado
los estudios pertinentes de la situacion real en el rea de accion y, en breve, se
elaborara un plan de implantacién y un anlisis del impacto que supondra el plan.

Con la colaboracion de Angel Martinez (Sistemas y Navegacion Aérea)

un consorcio liderado por la empresa

francesa Sofréavia, en el que parti-
cipan, ademas de INECO TIFSA, las empre-
sas ECORYS (Paises Bajos), Ernst & Young
(Italia) y Lufthansa Consulting (Alemania).
Para poner en marcha el trabajo y alcanzar
los objetivos previstos se iniciaron hacen
unos meses los contactos necesarios con los
paises MEDA (sur y este del Mediterraneo) a
los que esta destinado el proyecto: Argelia,
Egipto, Israel, Jordania, Libano, Marruecos,
Autoridad Palestina, Siria, TUnez y Turquia.
La idea es establecer una estrecha relacion
con las naciones involucradas, direcciones
generales de aviacion civil, proveedores de
servicio de navegacion aérea y aerolineas
de toda el area mediterranea.
El proyecto EUROMED Aviacién tiene como
misidn la definicion de un plan de implanta-
cion de un area comun euro-mediterranea,
asi como la evaluacion del impacto de la
creacion de dicho area, objetivos que de-

E UROMED Aviacion ha sido asignado a

22

ben alcanzarse en un plazo maximo de tres
afios. En una primera fase, cuya duracion
sera de dos afios, se buscara promover un
mercado regional de aviacién abierto, sa-
no y competitivo, que permita la mejora de
la seguridad operacional en la regién y un
mayor respeto al medio ambiente, mejo-
rando la cooperacién y armonizacion en la
gestion del transito aéreo. Posteriormen-
te se elaborara un plan de implantacion y

Aérea y de Consultoria de la Agrupacién han
destinado a varios expertos para analizar los
distintos aspectos cubiertos por el proyecto,
en particular ATM, Medio Ambiente, Merca-
do, Seguridad Fisica y Operacional.

Participacion directa de INECO TIFSA
En los Gltimos meses han participado en

el proyecto Juan de Mata y Angel Martinez

en Marruecos, Javier Pérez Diestro y Daniel

INECO TIFSA se une en esta ocasion a firmas como
ECORYS, Ernst & Young y Lufthansa Consulting

un analisis del impacto del area comun de
aviacion, que incluye todas aquellas activi-
dades destinadas a diseminar informacion
y comunicacion, y recabar el mayor apoyo
posible para el proyecto.

A lo largo de este primer afio 2007 se han
iniciado ya estudios de la situacion en el
area, con misiones de evaluacion en cada
Estado. Las areas de Sistemas y Navegacion

Sanchez en Egipto, Luis Pérez en Israel y Se-
bastian Milanés en Tanez. Con esta partici-
pacion, INECO TIFSA se presenta en un area
de especial valor estratégico como una con-
sultora de referencia, prestando un servicio
de calidad que ayudara a definir una nueva
etapa para el transporte aéreo en la region.
Para mas informacion, se puede consultar la
web www.euromedtransport.org. |

UN AREA COMUN

El proyecto EUROMED Aviacién
tiene como misidn la definicion

de un plan de implantacién de un
area comun euro-mediterranea,
asi como la evaluacion del impacto
de la creacion de dicho area. La
Comisién Europea y el resto de
implicados tienen un plazo de tres
afos para alcanzar su objetivo.

EURO MEDITERRANEAN TRANSPORT PROJECT

INITIAL BCREENED PROJECTS & HLG PROPOSED PROJECTS

i

ROAD AND AIRPORTS

FGURE 7Y

European Commission

UNIFICAR CRITERIOS Y CRECER

Una vez finalizado el proyecto se habra
dado un importante paso en la vertebracion
de la red de transportes de la cuenca del
Mediterraneo. Los paises del norte de Africa
y de la franja costera de Oriente Préximo
seran los mas beneficiados: Argelia,

Egipto, Israel, Jordania, Libano, Marruecos,

In sucochitios wilk

Autoridad Palestina, Siria, Tanez y Turquia.
Se creard asi un mercado regional de
aviacion abierto, sano y competitivo, que
permitira la mejora de la seguridad y el
respeto al medio ambiente. Aumentara,
también, la cooperacién y armonizacion en
la gestion del trafico aéreo en el conjunto
de paises que participan en el proyecto.
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Proyect_o EUROI_\/IED
Un clelo sin fronteras

Las diferencias entre los paises MEDA y Europa en cuanto a conceptos ATM, sistemas
CNS y seguridad operacional o fisica, asi como normativa, hacen que el espacio aéreo
no ofrezca un uso éptimo de las capacidades de transporte aéreo en dicha region.

Por José Miguel del Pozo (Sistemas y Navegacion Aérea).

y Europa en cuanto a conceptos ATM

(gestion de transito aéreo), sistemas
CNS (comunicaciones, navegacion, vigilan-
cia..) seguridad operacional, seguridad fisi-
ca, normativa y organismos provocan que el
espacio aéreo —rutas, procedimientos de con-
trol, planificacion de vuelo..— no ofrezca un
uso Gptimo de las capacidades de transporte
aereo en esta region. El objetivo consiste en
promover la instauracion de un espacio aé-
reo consolidado entre Europay los paises del
Mediterraneo. En un sistema ATM armonizado
y comun, un vuelo que une cualquier origen-
destino en la zona no deberia experimentar
diferencias en cuanto a equipamiento, proce-
dimientos o servicios de transito aéreo, algo
que en la actualidad ocurre.
Europa ya ha tomado medidas en este sentido
en su propio ambito. Iniciativas como el SES
(Single European Sky) dejan de lado las fron-
teras aéreas de los diferentes paises europeos
para permitir un uso eficiente y flexible del
espacio aéreo comun. Esta tendencia debe ha-
cerse extensiva al resto de paises que limitan
con el espacio aéreo europeo.
Un vuelo que transita por el espacio aéreo de
la zona mediterranea puede verse obligado
a volar rutas poco eficientes, no directas y
en ocasiones a altitudes no 6ptimas para la
aeronave, con el consiguiente aumento de

Las diferencias entre los paises MEDA
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consumo de combustible, de emisiones y en
el tiempo de vuelo. Estas rutas cruzan, a me-
nudo, varios paises y han de adaptarse a los
procedimientos de control, altitudes de en-
trada y estructuras de aerovias y de espacio
aéreo en ocasiones poco flexibles. La aeronave
esté obligada asi a realizar rutas alejadas de
lo que seria una operacién dptima.

Reduccion de la separacion vertical

En Europa esté extendido el uso del concep-
to RVSM (Reduced Vertical Separation Mini-
mum), que permite aumentar la capacidad de
una ruta al reducir la separacion vertical de
2.000 a 1.000 pies, y ofrece perfiles de vuelo
mas Optimos para la aeronave al tener mas ni-
veles de vuelo disponibles, algo que no ocurre
fuera del espacio aéreo comunitario.

Promover la convergencia en
cuanto a normativa y estandares
) por parte de los diferentes

de servicios de navegacion aérea
y aerolineas con los estandares

mejorando en toda la region.

control adyacentes, enlaces de comunicaciones
y sistemas de vigilancia que no hacen posible
compartir datos entre determinadas dependen-
cias. Una mejor y mas completa cobertura per-
mite reducir la separacion horizontal necesaria
entre aeronaves en la misma ruta, aumentando
la capacidad del sistema.

Las mejoras técnicas en cuanto a sistemas,
interoperabilidad y capacidad de control tie-
nen un impacto significativo en la seguridad
de operacion de los vuelos. Prueba de ello es
que hasta el 30 de junio del 2007 se habian pro-
ducido en el mundo 11 accidentes en aviacion
comercial, cifra similar a la del primer trimestre
de 1984, con un volumen de trafico aéreo mun-
dial que se ha triplicado desde entonces.
Promover la convergencia en cuanto a nor-
mativa y estandares por parte de los dife-

Una mejor cobertura permite reducir la separacion
horizontal entre aeronaves en una misma ruta

La coordinacion entre las diferentes dependen-
cias de control y regiones de informacion de
vuelo (FIR) puede presentar dificultades debido
a los diferentes sistemas de control operados
por los diferentes paises, por lo que conseguir
una interoperabilidad y mejora de los mismos
es importante para el uso eficiente del espacio
aéreo. Existen diferencias en cuanto a capa-
cidades de comunicaciones entre centros de

rentes Estados, organismos, proveedores de
servicios de navegacion aérea, aerolineas, con
los estandares europeos (ESSARs, Part 145,
JAR OPS, FCL...) y de OACI (SARPs, PANS...)
repercutird en que los niveles de seguridad
sigan mejorando en la zona, con el apoyo y
la experiencia acumulada por los diferentes
Estados miembros y organismos como EASA
(European Aviation Safety Agency). m

i Estados, organismos, proveedores

europeos y de OACI repercutira en
que los niveles de seguridad sigan

-

El pasado mes de junio se celebré en
Marrakech (Marruecos) el Seminario
EUROMED Aviacion, cuyo objetivo era
presentar el proyecto a la comunidad ATM
en la region, definir conjuntamente las
principales lineas de actuacion y establecer
una red de expertos para futuros debates
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y consultas. En el seminario participaron
mas de 10 paises, con representantes de los
ministerios de transportes, las direcciones
de aviacion civil, los proveedores de
servicios de navegacion aérea y ocho
organizaciones internacionales, entre

las que se encontraban la CE, OACI,

AACO y CANSO. Como responsables de

= G IF T >

la coordinacion del proyecto figuran tres
expertos de Sofréavia, asi como Angel
Martinez, de INECO TIFSA (en la foto, al
fondo, el primero por la izquierda). Los
proximos 17 y 18 de octubre se celebraran
en Amman (Jordania) nuevas jornadas para
empezar a concretar algunos de los aspectos
y acuerdos alcanzados hasta la fecha.

25



A PIE DE OBRA

El 20 de septiembre, cumpliendo el plazo establecido, las autoridades locales
volvian a poner en funcionamiento el Médulo D del aparcamiento de la T4
del aeropuerto de Madrid-Barajas, con capacidad para 1.500 vehiculos.

Por Francisco Gimeno (Obras y Mantenimiento).

tacion la T4 del aeropuerto de Madrid-

Barajas y, en concreto, el aparcamiento
que da servicio a la terminal, constituido por
seis mddulos alineados en sentido sur-norte.
El 30 de diciembre de 2006 fue destruido el
Médulo D de dicho aparcamiento por un acto
terrorista, afectando la explosion a los mddulos
colindantes (C y E), asi como a la pasarela de
unién del aparcamiento con el edificio termi-
nal y a la fachada oeste y cubierta de dicho
edificio.
El objetivo del proyecto ha sido restituir los
edificios afectados, de forma que vuelvan a ser

EI 5 de febrero de 2006 se puso en explo-
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operativos. El plazo de ejecucién ha sido de
nueve meses, con un presupuesto liquido de
24,6 millones de euros —del que se ha hecho
cargo el Consorcio de Compensacion de Segu-
ros—. Los trabajos se iniciaron practicamente
al dia siguiente al atentado. Durante los tres
primeros meses se procedio a la demolicion
controlada y desescombro. La ejecucion de la
estructura se inici6 a mediados de marzo, fi-
nalizdndose a primeros de agosto. Los trabajos
de desescombro fueron dirigidos inicialmente
por el cuerpo de bomberos y la policia cienti-
fica. Posteriormente se iniciaron los trabajos
de demolicion del Modulo D por medios me-

en tiempo record

canicos y manuales. Para la demolicién del
Médulo C fue necesario el empleo de medios
robdticos, dada la complejidad técnica y el
riesgo asociado.

Disefio de soluciones

Técnicamente, el apartado mas destacable fue
el estudio inicial realizado para verificar la va-
lidez estructural de la cimentacion del modulo
tras la explosion y la definicion del arranque de
la estructura a partir de la cimentacion exis-
tente. Para ello se disefié una solucidn en el
que el solape de la armadura entre las zapatas
y los pilares se realiz6 mediante uniones tipo
manguitos-conectores roscados, modifican-
dose el tipo de hormigdn en los pilares del
Nivel 0, pasando de un HA-40 a un HAR-60,
para contrarrestar la disminucidon de seccion
eficaz por el empleo de los conectores. El resto
de la estructura se ha realizado tal como se

LABOR DE LA AGRUPACION
INECO TIFSA ha sido la encargada
de realizar la Asistencia Técnica
para el Control y Vigilancia

de las Obras con un equipo
multidisciplinar, desempefiando

al mismo tiempo la Direccién

de Ejecucion de las Obras y la
Coordinacion de Seguridad y Salud
de los trabajos.

Mayo de 2007.

definid en el proyecto original, ejecutandose
un forjado reticular bidireccional de hormigén
armado de 40 cm de canto mediante un siste-
ma de cimbrado por mesas moviles.

Un capitulo muy importante de los trabajos fue
la reposicion de las instalaciones, totalmente
destruidas en el Médulo D y muy afectadas
en la pasarela y en las interconexiones con el
resto de los mddulos y la terminal. Para ello
hubo que reestablecer provisionalmente las
conexiones de los sistemas para que pudieran
seqguir siendo operativos el resto de los médulos
del aparcamiento. m

Médulo D

TOTAL EDIFICIO (5 plantas) 50.000 m2

Plazas de aparcamiento 1.500
Galibo entre forjados 2,75m.

Junio de 2007.

Septiembre de 2007.

CARACTERISTICAS DE LOS MODULOS. El aparcamiento construido
ocupa una extension de 675x80 m. Cada modulo tiene unas
dimensiones de 112x80 m, con una superficie construida aproximada
de 50.000 m? en cinco pisos de 10.000 m? cada uno. El conjunto

del aparcamiento es capaz de alojar 9.000 vehiculos, 1.500 por
madulo. El galibo entre forjados es idéntico en cada planta (2,75 m).
Su uso es exclusivamente el de estacionamiento de vehiculos.

27



Las actuaciones realizadas en el
aeropuerto de Barajas dotan al
aeropuerto madrilefio de capacidad
para atender a 70 millones de
pasajeros y hasta 120 operaciones
por hora. Actualmente es el
aeropuerto europeo con mayor
capacidad disponible.

gavier Marin ha
yestado ligado al
desarrollo de AENA
desde sus Inicios

Jug6 un papel clave en el inicio del
desarrollo internacional de AENA
como operador de aeropuertos y
navegacion aérea y ha sido consejero
delegado y director general de
AENA Internacional, sociedad filial
para la gestion de infraestructuras
aeroportuarias fuera de Espafia.

Su amplia trayectoria le aporta

una vision clara, reflejada en esta
entrevista, de la situacion del
sector aeroportuario a nivel espafiol
y europeo, los retos a los que se
enfrenta y las medidas que deben
tomarse de cara al futuro. AENA ha
invertido desde 2004 hasta 2006
mas de 5.300 millones de euros,
suma que deberé crecer hasta los
12.000 millones en 2010.

Javier Marin San Andrés

Director de Aeropuertos Espafioles de AENA

"AENA es el mayor operador
aeroportuario del mundo”

Tres aspectos marcan el presente de AENA: las inversiones realizadas en
la red aeroportuaria espafiola, el interés en la diversificacion de los ingresos
y su presencia y expansion a escala internacional.

ras finalizar sus estudios de ingenieria
Taeronat]tica, Javier Marin pasé por la di-

reccion general de Aviacion Civil, el Cen-
tro Experimental de Paris de EUROCONTROL
y el grupo Indra. Sin embargo, es en AENA
—organismo al que esté ligada su trayectoria
profesional desde que éste daba sus primeros
pasos— donde ha desarrollado la mayor parte
de su carrera, ocupando los cargos de direc-
tor general de Navegacion Aérea, director de
Desarrollo Corporativo y director general de
AENA Internacional. Hoy es responsable del
desarrollo y la gestion de la red de aeropuertos
espafioles.

Han transcurrido casi 17 afios desde
qgue AENA comenzara su andadura.
¢Cémo valora su desarrollo?

AENA inicid la prestacion de los servicios ae-
roportuarios en noviembre de 1991y, un afio
después, se completé el proceso al sumarse
los servicios relativos a la navegacion aérea.
En su dia, el objeto de la creacion de AENA fue
implantar un modelo de gestion que, con un
funcionamiento coordinado e integrado de

las infraestructuras aeronauticas, consiguiera
mayores niveles de racionalidad econémica y
optimizara la rentabilidad de las inversiones
precisas para atender el elevado crecimiento
de la demanda de trafico aéreo, asi como adap-
tarse al competitivo entorno europeo.

Los datos y resultados demuestran que ese ob-
jetivo se ha alcanzado. El trafico de pasajeros
en nuestros aeropuertos se ha multiplicado
por 2,6 desde 1990 y el crecimiento medio
anual del nimero de pasajeros que han pa-
sado por nuestros aeropuertos hasta 2006 ha
sido del 6,23%, por encima de la media euro-
pea. Todo ello nos motiva a seguir trabajando
para mejorarlo.

¢ Qué ventajas ofrece su organizacion
frente a otras de nuestro entorno?
La mayoria de los aeropuertos europeos
con mayor trafico forman parte de grupos
aeroportuarios —gestionan o participan en
la gestién de mas de un aeropuerto, tanto
en su propio pais como en el extranjero—.
Ejemplos de esto, ademas de AENA, son los
aeropuertos ingleses de la BAA, los franceses

de Aeroports de Paris, el aleman de Francfort
0 el holandés de Amsterdam-Schiphol.

La tendencia actual a este tipo de gestién,
de grupos o redes de aeropuertos, se debe
a las importantes sinergias y economias de
escala que se obtienen. En el caso espafiol,
la gestion en red permite que las compafiias
aéreas paguen tarifas por la utilizacién de los
aeropuertos del orden de un 40% inferiores
a las que pagan en aeropuertos europeos si-
milares, y que se lleven a cabo inversiones,
sin recurrir a los Presupuestos Generales del
Estado, para dotar de capacidad y calidad a
las infraestructuras aeronauticas y atender
crecimientos de trafico aéreo superiores a la
media europea. Ademas, en AENA se da un
hecho claramente diferenciador: todos sus re-
sultados se reinvierten en las infraestructuras
de la red y acaban revirtiendo en mejorar la
eficiencia y eficacia de la misma.

Segun los expertos, el gran reto de los
aeropuertos es aumentar su capaci-
dad. Diagnostican que, de seguir el
incremento de la demanda, en 2025

>
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més de 60 aeropuertos europeos es-
taran saturados, entre ellos Madrid y
Barcelona. ;Comparte esta vision?
Efectivamente, la Comisidn Europea hizo
publica el 24 de enero una comunicacion
que denomind Airport Package en la que,
entre otros temas, se expone que Europa se
enfrenta a un colapso en lo que a capacidad
del transporte aéreo se refiere. En él se afir-
ma que se esta produciendo una diferencia
cada vez mas importante entre la demanda
y la capacidad ofertada y, por lo tanto, con la
actual tendencia del tréfico y de no adoptar
medidas, en 2025 habra en Europa més de 60
aeropuertos altamente congestionados.
El hecho de que la Comision Europea decida
intervenir demuestra hasta qué punto resulta
complejo hoy en dia en Europa conseguir au-
mentos de capacidad en aeropuertos.
Madrid y Barcelona se encuentran en una si-
tuacion privilegiada. Con las ampliaciones, su
capacidad operativa se incrementara el 54%y
73%, respectivamente. Cifras como éstas son
Unicas en Europa y nos sitGan con una clara
ventaja competitiva.

Usted trabaj6 en el Centro Experi-
mental de EUROCONTROL y se ha
ocupado de la planificacion estraté-
gica en AENA, trabajos que le han
aportado una vision global de las ne-
cesidades aeroportuarias en Europa.
¢Como valora la red espafiola frente a
la de nuestros vecinos europeos?

Las necesidades aeroportuarias en Europa
pasan principalmente por la disponibilidad de
capacidad. Para ello, el reto mas importante es
la optimizacion de la capacidad y seguridad
de las operaciones, ademas de ofrecer esa ca-
pacidad a precios bajos y competitivos, como
demandan las compafiias aéreas.
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EL PLAN BARCELONA

El proyecto de remodelacion y
ampliacion del aeropuerto de

El Prat culminaré con el inicio de

las operaciones de la terminal sur,
momento en el que el aeropuerto
barcelonés dispondra de capacidad
para gestionar mas de 55 millones
de pasajeros y hasta 90 operaciones
cada hora.

La vocacion internacional de AENA

ENA es uno de los mayores operadores
de pasajeros del mundo, hecho que
es bien conocido a escala internacional,
segun comenta Javier Marin:
“AENA es en la actualidad el mayor
operador aeroportuario del mundo en
numero de pasajeros. Durante 20086,
a través de las instalaciones de AENA en
Espafia pasaron mas de 193 millones de
pasajeros (en 2007 se prevé que sean mas
de 200 millones), a los que hay que afiadir
los casi 48 millones que lo hicieron por los
aeropuertos en los que esta presente bajo
diversas formulas en el extranjero.
Hay que destacar la presencia

Para asegurar los niveles de inversion que se
han llevado a cabo hasta ahora y mantener
las tarifas aeronauticas de AENA en niveles
altamente competitivos, otro de los retos es
desarrollar nuevas férmulas para generar in-
gresos. Afio tras afio, AENA va incrementan-
do el porcentaje de sus ingresos comerciales,
lo que supuso que en 2006, mientras que el
tréfico de la red crecio el 6,8%, los ingre-
s0s comerciales de la misma aumentaron el
20,31% respecto al afio anterior.

¢Qué importancia ha tenido la amplia-
cion de Barajas para posicionarse fren-
te a otros aeropuertos europeos?

La ampliacion del aeropuerto de Barajas ha
sido el mayor proyecto de infraestructura de
Europa en los ultimos afios, con el reto afia-
dido de acometerse mientras el aeropuerto
estaba totalmente operativo. Ha supuesto
dotar al aeropuerto de la capacidad nece-

internacional de AENA, que participa

en la gestion, a través de AENA
Internacional, de 20 aeropuertos en
Latinoameérica, tres en Estados Unidos,
uno en Suecia y tres en Reino Unido. Son,
en definitiva, un total de 75 aeropuertos,
de los que 27 estan en el extranjero. Creo
que la experiencia de AENA es totalmente
reconocida en el terreno internacional,
dado que los resultados de nuestra
gestion son nuestro mejor aval y carta de
presentacion, y permiten que AENA tenga
una participacion muy activa en todos

los foros internacionales de la actividad
aeronautica”

saria para afrontar la demanda prevista y
aumentar la calidad de los servicios pres-
tados a los pasajeros. Hoy es el aeropuerto
europeo con mayor capacidad disponible. Las
capacidades y servicios que ofrece le sitlan
en una posicion altamente competitiva para
afrontar los retos que presenta el transporte
aéreo y para que mantenga su posicion de
liderazgo como hub de union entre Europa
y Latinoamérica.

En la actualidad esta en marcha el
Plan Barcelona, ¢cudles son los ob-
jetivos de esta ampliacién?

En el aeropuerto de Barcelona —que en
2006 superd los 30 millones de pasajeros y
ha sido el de mayor crecimiento entre los 10
primeros aeropuertos de Europa en el Gltimo
afio (el 10,5% respecto a 2005)- se viene
realizando un importante esfuerzo inversor
con diversas actuaciones. Su crecimiento ha

doblado practicamente el crecimiento medio
en Europa (que ha sido del 5,7%) y ha sido
3,7 puntos porcentuales superior a la media
de los aeropuertos de AENA (6,8%).

Con la puesta en servicio de la tercera pis-
ta en octubre de 2004 y la remodelacion de
las terminales se finalizo una primera fase
de ampliacién, que culminaré con el inicio
de las operaciones de la Terminal Sur, que
proporcionara al aeropuerto capacidad para
gestionar mas de 55 millones de pasajeros
y hasta 90 operaciones por hora. Hemos
adelantando, ademas, la construccion del
Terminal Satélite que en 2013 aumentard
hasta 70 millones de pasajeros la capacidad
del aeropuerto.

Las actuaciones del Plan Barcelona permiti-
ran fortalecer la red aeroportuaria espafiola
en su papel de nudo de conexién junto a
Madrid, avanzar en su posicionamiento co-
mo uno de los principales hubs europeos y
consolidar su funcion como catalizador de
la economia catalana.

Tras las ampliaciones de Barajas y El
Prat, ;se prevé seguir con este ritmo
de inversiones? ¢ Cuales son las proxi-
mas prioridades?

Las inversiones de AENA se distribuyen por
toda la red segun las necesidades, de manera
que las grandes inversiones en los aeropuer-
tos de Madrid y Barcelona se compaginan
con otras en los demas aeropuertos de la red.
Cabe destacar como importantes proyectos
de ampliacion los que se estan desarrollando
en los aeropuertos de Malaga (con una nueva
area terminal y nueva pista), Alicante (una
nueva area terminal), Zaragoza (con un plan
de modernizacion y ampliacion con vistas a
la Expo de 2008) y los aeropuertos canarios,
a los que se unen algunas actuaciones re-

cientemente finalizadas, como las de Valencia
con motivo de la Copa América.

AENA ha invertido desde 2004 hasta 2006 mas
de 5.300 millones de euros y, en el periodo
2004-2010, esta previsto alcanzar una cifra de
inversion cercana a los 12.000 millones.

El desarrollo de los aeropuertos regio-
nales es cada vez mayor. ¢Qué papel
cree que juegan en nuestro pais?
Hoy en dia resulta imprescindible que to-
das las regiones tengan acceso al transporte
aéreo. Solo de este modo es posible garanti-
zar su conectividad e impulsar su desarrollo
economico y social. AENA juega un papel
fundamental en la vertebracion y la cohesién
territorial de un pais como el nuestro, con
una compleja geografia, con la gestion, entre
otros, de 12 aeropuertos cuyas infraestructu-
ras son basicas para sus territorios insulares
y, en este sentido, los aeropuertos regionales
desempefian un papel fundamental.
AENA no se ha posicionado como el mayor
operador de aeropuertos del mundo gracias
Unicamente a los aeropuertos de mayor ta-
mafio. Tenemos que tener presente que una
gran parte del incremento experimentado ha
sido aportado por los aeropuertos conside-
rados como regionales, y por ello AENA les
dedica especial atencion.

¢Cudl es su opinion sobre los aero-
puertos de iniciativa privada, como el
de Ciudad Real o el nuevo Aer6dromo
Sur del que se empieza a hablar?

La construccion y puesta en operacion
de nuevos aeropuertos de iniciativa privada
viene a confirmar la importancia del trans-
porte aéreo en Espafia y las posibilidades de
desarrollo del mismo. Para AENA, estas ini-
ciativas deben constituir un estimulo para

Resulta imprescindible que todas

las regiones tengan acceso al transporte
aereo. Solo de este modo es posible
garantizar su conectividad e impulsar
su desarrollo economico y social

mejorar la eficacia y eficiencia en nuestro
trabajo y prestar mejores y nuevos servicios
a nuestros clientes.

Con la entrada de Ferrovial en la
BAA y las adquisiciones de Abertis
con AENA, el papel de las empresas
espafiolas esta cobrando una especial
relevancia en el ambito aeroportuario
internacional. ¢Es significativo que
sean empresas espafiolas las que més
pasajeros operan en el mundo?

Los aeropuertos y el transporte aéreo en

general son un importante catalizador de
la economia de las regiones. En el caso es-
pafiol, la eficaz gestion de AENA ha posibi-
litado, entre otras cosas, mostrar el sector
aeroportuario como una actividad atractiva.
Las empresas espafiolas que diversifican sus
areas de negocio han sabido apreciar la opor-
tunidad que representa este sector y AENA
ha ayudado a muchas de ellas a extender sus
actividades internacionalmente.
Para los espafioles debe ser motivo de orgullo
el que empresas espafiolas estén presentes
en las mayores organizaciones aeroportua-
rias del mundo.

¢Cudl es, a su juicio, el papel que
desempefia INECO TIFSA en su actual
marco de colaboracion con AENA y
cual cree que deberia ser como em-
presa participada mayoritariamente
por ésta?

INECO TIFSA ha desempefiado un papel
muy importante en todo el proceso de mo-
dernizacion y mejora que han experimentado
los aeropuertos espafioles. Su aportacion ha
sido y va a ser fundamental para el desarrollo
y ejecucion de los grandes proyectos y retos
a los que AENA se enfrenta. m
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e del proyecto.

Se convertird probablemente en la obra
mas emblematica de Norman Foster.

El nuevo aeropuerto de Pekin se prepara
para atender la demanda de transporte

derivada de los Juegos Olimpicos 2008.

ra a las instalaciones a mediados de

septiembre y todos los que lo vie-
ron coincidieron en un mismo aspecto:
la estructura, con sus columnas rojas y
cubiertas doradas, recuerdan a la legen-
daria Ciudad Perdida de la capital china.
Cuando abra sus puertas al publico a fi-
nales de febrero de 2008 se convertira
en el mayor aeropuerto del mundo por
extension (la terminal, dividida en tres
secciones curvilineas unidas por lanza-

| a prensa tuvo acceso por vez prime-

UN COSTE MODERADO

El presupuesto inicial previsto para
completar las obras no superaba los
% 2.600 millones de euros, una cifra
gfl. que se rebasara con creces al final

Olimpicos, la mayoria de los cuales pasa-
ran por este nuevo aeropuerto. La capaci-
dad del mismo aumentara paulatinamente
hasta alcanzar los 90 millones de pasaje-
ros en 2012. Las obras transcurren a buen
ritmo y recientemente comenzaba la fase
de pruebas de los nuevos equipos para
tener todo listo antes de fin de afio. Méas
de 50.000 obreros han trabajado a destajo
en el aeropuerto desde que se pusiera la
primera piedra hace apenas tres afios, lo
que representa todo un récord para una
obra civil de semejante dimension.

Una serie de lucernarios que sobresalen
sobre la estructura de acero permiten ilu-
minar el interior con luz natural. Ademas,
una nueva linea de metro permitird a los
pasajeros alcanzar el corazon de la ciudad

— 5 o ' deras automatizadas, tiene mas de tres
T - kilometros de largo y ocupa alrededor de
un millén de metros cuadrados).

Las autoridades chinas prevén la llegada
a Pekin de cerca de 61 millones de pasa-

jeros durante la celebracion de los Juegos

en 16 minutos escasos. El gran volumen
de equipajes que, previsiblemente, traeran
deportistas y turistas durante los Juegos
Olimpicos ha forzado el disefio de un sis-
tema de tratamiento de maletas y bultos
totalmente innovador. m

Cé‘l\ﬁ‘fDADES DESORBITADAS. S
utilizado mas de 500.000 toneladas
acero en los tres edificios (la Torre

necesito sélo 7.300 to\?@sﬁde acero).
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NOVELA / LA CARRETERA

n padre y un hijo en la
U carretera. La costa como

destino y como Unico
objetivo, conseguir comida y
refugio en un entorno hostil.
La lucha por la supervivencia
que ha caracterizado la vida
humana desde hace milenios.
Da igual que ahora se trate de
un ambiente postapocaliptico
con asesinos y canibales como
peligros del camino. La pro-
fecia es la misma: el amor te
salva.
El responsable de este Evange-
lio futurista, de esta parabola
sobre la esperanza es Cormac
McCarthy, escritor norteame-
ricano comparado por la cri-
tica con William Faulkner y
como uno de los cuatro me-
jores escritores acturales junto

IMPERIUM

IMPERIUM

Robert Harris

Tras el éxito de Pompeya, el autor
britanico elige a Cicerdn como
protagonista de esta recreacion
histdrica de las intrigas politicas
que llevaron al fin de la Republica
de Roma y dieron paso al Imperio.
Grijalbo
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Apocalipsis

CORMAC
MCGARTHY

a Phillip Roth, Don De Lillo y
Thomas Pynchon. Este autor de
relatos de frontera firma con
La carretera una de sus obras
més emotivas a pesar del oscu-

GARRY
KASPAROV
COMO LA VIDA
IMITA AL AJEDREZ

i

COMO LA VIDA

IMITA AL AJEDREZ

Garry Kasparov

El maestro ruso propone estrategias
propias del juego de ajedrez para
resolver los problemas de la vida
cotidiana y convertir los obstaculos
en ventajas.

Editorial Debate

[2=

roy desolador futuro que des-
cribe, de la duda que subyace
entre lineas de por qué seguir
viviendo y de un lenguaje tan
sobrio y escueto como las ce-
nizas por las que caminan los
dos protagonistas.

La publicacion de este libro,
que consiguio el Premio Pu-
litzer 2007 y que la mediatica
Oprah Winfrey ha incluido
dentro de su Club de Lectura,
coincide con el estreno de la
adaptacion cinematografica de
otra de sus novelas, No es pais
para viejos, que han dirigido
los hermanos Coen. m

La carretera

CORMAC McCARTHY

424 paginas 18,90 euros
Mondadori

DERAS MAESTRAS

ORSON SCOTT CARD

OBRAS MAESTRAS:

LA MEJOR CIENCIA
FICCION DEL SIGLO XX
Varios autores

Orson Scott Card selecciona e in-
troduce estos relatos de autores tan
consagrados como Asimov, Aldiss,
Crowley, Bradbury y Clarke .
Ediciones B

SIERRA
LA RUTA
PROHIBIDA
*f“( *i—.‘:"i'. _2‘-..*‘.*.-
:;:_; —
"';:-J, = |
HISTORIA

LA RUTA PROHIBIDA
Y OTROS ENIGMAS

DE LA HISTORIA
Javier Sierra

| investigador espafiol

desvela en este libro
sorprendentes teorias sobre
misterios como los tesoros
del Templo de Salomoén 'y
la aparicion de la Virgen
de Fatima y sobre hechos
histéricos cominmente
aceptados como el
Descubrimiento de América
en 1492. Pero también
comparte con el lector su
método de investigacion, sus
viajes, sus obsesiones y sus
hallazgos.
Editorial Planeta

M/T Y LA HISTORIA

DE LAS MARAVILLAS

DEL BOSQUE

Kenzaburo O¢

La magia rezuma por las paginas

de esta obra del Nobel japonés, que
relata las leyendas fundacionales de
su aldea natal.

Editorial Seix Barral

%

INECO
TIFSA




Trabajamos
para construir historias.
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