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EDITORIAL

a inauguracién del AVE Madrid-Sevilla fue, sin duda, una revolucién
tecnoldgica para nuestro mundo ferroviario, un salto delante que colocé a Espa-
fla en la vanguardia mundial de la tecnologia y construccién de via y material
rodante. En pocos anos, la alta velocidad revitaliz6 al ferrocarril y modificé los
modos de transporte compitiendo exitosamente con la carretera y el avién.
Gracias a la confianza del Ministerio y Renfe, y posteriormente Adif, Ineco
comenzd a participar en su desarrollo junto con muchas otras ingenierias y
constructoras espanolas.

Por ello, cuando hace 25 afos se inauguré la primera linea de alta veloci-
dad en Espaiia (una de las primeras del mundo) para muchos, el recorrido a 250
km/h entre Madrid y Sevilla -471 kilémetros en menos de tres horas- se vivié
como un triunfo, una celebracién casi tan importante como la gran fiesta de la
Expo’92 con la que se hizo coincidir su inauguracién.

En el recuerdo de estas fechas, hemos recurrido a la memoria de aque-
llos —jévenes ingenieros y técnicos de Ineco- que tuvieron la oportunidad de
participar en este gran proyecto, bajo la batuta de Renfe. Gracias a esos co-
mienzos modestos y al buen hacer, rigor y talento de nuestros profesionales,
las empresas del sector ferroviario espanol son hoy en dia mas competitivas
y cuentan con un merecido reconocimiento en el exterior. Un ejemplo de ello
es nuestra participacién en proyectos de alta velocidad en Arabia Saudi, Reino
Unido, Turquia o la India.

La Conferencia de la ONU Habitat III en Quito y el papel del transporte
en el futuro de las ciudades; el estudio de las grandes rutas de transporte en
Europa; los trabajos de modernizacién de una linea ferroviaria en Turquia y
las ultimas innovaciones para mejorar el trafico aéreo europeo, son también
grandes temas para analizar, que esperamos resulten amenos e interesantes
para nuestro lector. m

La puesta en marcha
de una linea de alta
velocidad requiere

de practicamente todas
las disciplinas de la
ingenieria civil

y la arquitectura®

JESUS SILVA FERNANDEZ
Presidente de Ineco
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NOTICIAS | ACTUALIDAD

desde Ineca

NUEVO MARCO

REGULATORIO FERROVIARIO

Un consorcio internacional formado por Ineco, Adif
y las empresas malasias HSS Integrated y Wong &
Partners (Baker & McKenzie International) se ha
adjudicado el contrato para el desarrollo del nuevo
marco regulatorio ferroviario en Malasia.

Los trabajos consisten en el asesoramiento
para la implantacién de un modelo de separacién
vertical, en el que coexistirdn empresas encargadas
de la infraestructura y la operacién de los trenes.
Asimismo, se creard un marco legal, y diversas po-
liticas para su regulacién, de modo que cubran el
transporte de pasajeros y mercancias.

El proyecto, encargado por la Comisién del
Transporte Publico de Malasia (SPAD), se encuadra
dentro del Plan Maestro Nacional de Transporte
Publico Terrestre de Malasia, aprobado en 2013,
que tiene entre sus objetivos la mejora de la co-
nectividad ferroviaria, la accesibilidad, la calidad
del servicio, la fiabilidad, la seguridad y la soste-
nibilidad. Con este contrato, Ineco se posiciona en
una regién con grandes oportunidades comerciales

y Singapur.

y en continuo crecimiento, donde ya ha desarrollado
proyectos como el estudio de la demanda de trafico
para la futura linea de alta velocidad entre Malasia

ESPANA

PREMIOS
INNOVA 2016

Los Premios Innova Il de Ineco son
unos galardones que buscan desta-
car las mejores propuestas internas
de innovacién generadas durante
el afio 2015. En el acto de entrega
celebrado el pasado mes de diciem-
bre, se concedieron los premios a
las soluciones que mayor valor
aportaron en tres disciplinas: ven-
taja comercial, eficienciay agilidad,
y rentabilidad. Los proyectos pre-
miados fueron un sistema integral
para el mantenimiento ferroviario
en dispositivos méviles (SIMA), una
herramienta de administracién on-
line de proyectos, y el desarrollo
de metodologias y herramientas
para el andlisis de la afeccién de
los obstaculos en los sistemas de
navegacion aérea (IMPULSE).
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PLATAFORMA LOGiSTICA, EN SANTO
DOMINGO DE LOS TSACHILAS

Ineco realizard el estudio de
viabilidad de la futura plata-
forma logistica denominada
‘Zona ILCO’, gracias al recien-
te contrato firmado con el
Gobierno Auténomo Descen-
tralizado de Santo Domingo
de los Tsachilas en Ecuador.
El proyecto cuenta con la par-
ticipacion del Banco Intera-
mericano de Desarrollo (BID)
y del Banco de Desarrollo del
Ecuador (BDE). El estudio si-

tuard a esta plataforma logis-
tica como centro de distribu-
cién nacional e internacional
para las mercancias produci-
das y consumidas en la re-
gién, dotando a la provincia
de un moderno equipamien-
to logistico que contribuira a
su desarrollo socio-econémi-
co de forma sostenible. En la
foto, Jesus Silva con Geovan-
ny Benitez, prefecto de Santo
Domingo de los Tsachilas.

ECUADOR

INTERNACIONAL
FERIASY CONGRESOS

Ineco ha participado en la Conferen-
cia de las Naciones Unidas Habitat
I, que ha tenido lugar en Quito
(Ecuador) del 17 al 20 de octubre
pasado. Esta cita, que se celebra
cada 20 afios, retne a las maximas
autoridades de cerca de 135 paises
para sentar las bases de laagendade
desarrollo urbano. Dentro de las acti-
vidades del evento, el entonces sub-
secretario de Fomento, Mario Garcés,
y el presidente de Ineco, Jesus Silva,
han participado en un coloquio titu-
lado La crisis como oportunidad para
repensar las politicas urbanas y de
vivienda, en el que Silva destacé la
importancia de la planificacién y la

movilidad como pilares para un de-
sarrollo urbano sostenible.

Por otro lado, la compaiiia in-
tervino con dos ponencias en BI-
MEXPO, que se celebr6 el pasado
octubre en Madrid. Esta cita tiene
como objetivo poner en valor todala
industria de soluciones, servicios y
conocimiento para los profesionales
implicados en el uso de BIM (Buil-
ding Information Modelling) en el
proceso de disefio, planificacién,
construccion y mantenimiento.
Ineco es coordinador de es.BIM, co-
misién creada por el Ministerio de
Fomento para la implantacién de la
metodologia BIM en Espafia.

Ineco también estuvo presente
como coexpositor en el pabellén de
Microsoft en Smart City Expo World
Congress, celebrado en Barcelona el
pasado noviembre. Durante la ex-
posicion, se presentd la nueva pla-
taforma Cityneco y sus soluciones
de movilidad, la recogida de datos
a tiempo real de trafico o la gestién
de reservas de aparcamientos. Por
otra parte, Ineco ha participado en
el 2° congreso internacional que
cada afio organiza el Foro PPP for
Cities, y que se celebra de forma
paralela a este evento.

PRIMERA LiNEA DE ALTA VELOCIDAD
ENTRE TEHERAN Y MASHHAD

El consorcio formado por
Ineco, las empresas iranies
Moshanir y Hexa y la italiana
Geodata se han adjudicado
los trabajos de electrificacién
de la linea ferroviaria entre
Teheran y Mashhad, las dos
principales ciudades en Iran.
Licitado por RAI (Ferrocarri-
les de la Republica Islamica
de Iran), este proyecto tiene
un plazo de 42 meses y su-
pondra la puesta en funcio-
namiento de la primera linea
de alta velocidad en el pais
asidtico. Estd previsto que
la nueva infraestructura, de
unos 1.000 kilémetros de lon-
gitud, disminuya a la mitad el
tiempo de viaje de pasajeros
en este trayecto y aumente
la capacidad de transporte de
mercancias.

El contrato incluye la ac-
tualizacién de los proyectos

Vista de la ciudad de Teheran.

de obra civil, electrificacién y
material rodante, asi como la
redaccién de los pliegos y espe-
cificaciones para la licitacién de
las obras. El consorcio, ademas,
se encargara de la supervisiéon
de los trabajos de rehabilitacion
y actualizacién de la linea. Iran

FOTO_HOOCHIE740_FLICKR

ha puesto en marcha un plan
de desarrollo con horizonte
en 2021 que cuenta con una
inversiéon de mas de 350.000
millones de délares, de los
que 40.000 millones se dedi-
caran a infraestructuras de
transporte terrestre y aéreo.

DINAMARCA

TRABAJOS PARA
LA IMPLANTACION
DEL SISTEMA ERTMS

La empresa publica danesa Ba-
nedanmark (BDK) ha encargado
a Ineco la realizacién de los es-
cenarios operacionales dentro de
un ambicioso programa de renova-
cion de la sefializacién ferroviaria
del pais. El proyecto adjudicado
a Ineco vy en el que colabora el
CEDEX contempla redactar las
especificaciones de los ensayos
operacionales para la puesta en
servicio del subsistema ERTMS
(European Rail Traffic Manage-
ment System). También incluye
particularizar el trabajo para las
dos lineas piloto realizadas por las
multinacionales Alstom y Thales
para Banedanmark. €l contrato se
ha logrado debido a la experiencia
de Ineco en ERTMS tanto a esca-
la nacional como en los trabajos
europeos de seguimiento de la
interoperabilidad parala ERAy la
Comisién Europea.

ESPANA

PREMIO A LA
ESTACION SOTO
DEL HENARES

Ineco ha recibido el Premio de la
Demarcacién de Madrid a la Me-
jor Obra Publica Municipal por su
participacién en el proyecto del
nuevo apeadero de Cercanias en
Soto del Henares (Madrid), en un
acto presidido por el ministro de
Fomento, ifiigo de la Serna. Jests
Silva, presidente de la compaiiia,
fue el encargado de recoger este
prestigioso premio que reconoce
el trabajo de los profesionales de
Ineco en el disefio arquitectonico,
estructural y el de las instalaciones
de la nueva estacién (ver IT56), asi
como la direccién de obray asis-
tencia técnica.

La nueva estacion forma parte
de las lineas C2 y C7 de la red de
Cercanias de Madrid y esta situada
cerca del nuevo hospital de Torre-
jény de los desarrollos residencia-
les de Soto del Henares.

PERU

MEJORAS EN LOS PAVIMENTOS
DE VARIOS AEROPUERTOS

Aeropuertos del Pert (AdP) ha en-
cargado a Ineco la actualizacién del
programa de rehabilitacién y me-
joras de los pavimentos del lado
aire de los aeropuertos de Iquitos,
Pisco y Pucallpa. El aeropuerto de
Iquitos, denominado aeropuerto In-
ternacional Coronel FAP Francisco
Secada Vignetta, es el cuarto ae-
ropuerto con mayor trafico aéreo
de Perd y cuenta con una pista
de 2.500 metros con una calle de
rodaje. €l aeropuerto Capitan FAP
Renan Elias Olivera, de Pisco, com-
plementario al de Lima, atiende a

una regién muy turistica cercana
a las Lineas de Nazca y a la Bahia
de Paracas, y el aeropuerto interna-
cional Capitan FAP David Abensur
Rengifo, de Pucallpa, da servicio a
la selva central del pais.

Ineco estd también colaboran-
do con AdP en la modernizacién y
ampliacién del aeropuerto interna-
cional de Chiclayo junto con la em-
presa peruana Cesel. Aeropuertos
del Perd es la empresa concesiona-
ria del primer grupo de aeropuertos
ubicados en provincias norte y cen-
tro de la Republica del Peru.

PERU

SEMINARIO _
SOBRE DISENO DE
AEROPUERTOS

€l pasado mes de noviembre, Ae-
ropuertos del Perd (AdP) en cola-
boracién con Ineco y el Consejo
Internacional de Aeropuertos de
América Latina y el Caribe (ACI-
LAC) organizaron el seminario
Disefio de aeropuertos. Exper-
tos internacionales analizaron
las caracteristicas fisicas del
denominado lado aire (infraes-
tructura destinada a la aviacion),
como las ayudas visuales, la se-
fializacién horizontal y la interac-
Cién con el entorno. También se
abordaron otros parametros que
afectan al lado tierra, como el
disefio del terminal de pasajeros
y la interaccién con el entorno.
En las conferencias participaron
los ingenieros de Ineco Joaquin
Llop v Miguel de Bernardo, vy el
arquitecto Francisco Benitez, co-
laborador de la compaiiia.
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NOTICIAS

VISITA DE LA
VICEMINISTRA
DE OBRAS
PUBLICAS

DE KUWAIT

Una delegacién encabezada por
Awatef Al Ghunaim, viceminis-
tra de Obras Pudblicas de Kuwait,
visitd el pasado mes de octu-
bre la sede central de Ineco en
Madrid como parte de su viaje
oficial a Espafia. Los Gobiernos
de ambos paises firmaron en el
afio 2014 un acuerdo de cola-
boracién en materia de infraes-
tructuras.

Durante la visita de la dele-
gacion, el secretario de Estado
de Infraestructuras del Minis-
terio de Fomento, Julio Gémez-
Pomar, y la viceministra kuwaiti,
firmaron una adenda al acuerdo

por el que se designa a Ineco
para dar asistencia técnica a la
construccién del nuevo edificio
terminal del aeropuerto interna-
cional de Kuwait (KIA). La com-
pafiia ha llevado a cabo en los
Gltimos cinco afios la actualiza-
cién del Plan Director y el project
management de las obras de
ampliacién del aeropuerto (ver
ITRANSPORTE 49).
Enlaimagen, la viceministra
Awatef Al Ghunaim junto a Jesus
Silva, presidente de Ineco.
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OBRA DEL PASEO DEL BAJO EN BUENOS AIRES

El proyecto Paseo del Bajo
es una de las obras civiles
mas importantes que esta
llevando a cabo Argentina
y permitird conectar las
autopistas Buenos Aires-La
Plata e Illia y crear nuevos
espacios verdes en la zona
del bajo porteno. Su obje-
tivo es descongestionar el
trafico de la urbe y mejorar
la conectividad norte-sur a
través de 12 nuevos carriles
de mas de seis kilometros
de extension.

Ineco, en colaboracién
con su socio local AC&A, lle-
vara la inspeccién de obra
del nuevo Paseo del Bajo de
Buenos Aires en el tramo B
‘Trinchera semicubierta
Sur’, una via semi-soterrada
de cuatro carriles destina-
da al trafico de vehiculos
pesados. Este nuevo acce-
so permitira al trafico de

Vista del Paseo del Bajo.

mercancias bajar desde la
autopista Buenos Aires-La
Plata, cruzar el centro sin
semaforos, e ingresar di-
rectamente en el puerto y
en la terminal de 6mnibus
de Retiro, mejorando, sus-

tancialmente, el tiempo del
recorrido.

Ineco ya trabajé en Ar-
gentina desarrollando los
estudios para la rehabilita-
cién de la linea entre Salva-
dor de Jujuy y La Quiaca.

AMPLIACION DEL CONTRATO PARA SUPERVISAR

LAS OBRAS DEL RODOANEL DE SAO PAULO

El consorcio liderado por Ineco,
junto con la ingenieria brasilefia
EBEI, continuard prestando apoyo
a la empresa mixta DERSA (Des-
envolvimento Rodoviario S.A.,
participada por el estado de Sdo
Paulo) en la coordinacién de los
contratos y diferentes organismos
que intervienen en las obras de Ia

autovia de circunvalacién de Sdo
Paulo, conocida como Rodoanel
Mdrio Covas, inaugurada en 2002.
Con la finalizacién del tramo nor-
te, prevista para finales de 2018,
se cerraran los 177 kilémetros
que circunvalan la ciudad, y por
la que circulan cada dia 65.000
vehiculos.

€l altimo tramo norte, de 43,86
kilémetros, es el de mayor comple-
jidad debido a su ubicacién, ya que
se encuentra limitado al norte por
la Reserva Forestal de la Sierra de
Cantareiray al sur por las zonas re-
sidenciales del drea metropolitana
de Sdo Paulo. €l trazado actual dis-
curre entre las faldas de la Sierra de
Cantareira, v los limites del tejido
urbano de Sdo Paulo. Esta disefiado
para una velocidad maxima de 100
kilémetros/hora, cuenta con tres y
cuatro carriles, segun las zonas, y ha
requerido la construccién de siete
tlneles y 111 puentes y viaductos.
Ineco coordina, entre otras activida-
des, la planificacién del proyecto, las
expropiaciones y las actuaciones
medioambientales.

En laimagen, los ingenieros de
Ineco José L. Pancorbo vy José Isidro
Diaz, coordinador general de la ofi-
cina del Consorcio.
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ALTA VELOCIDAD | ESPANA |

BASES DE MANTENIMIENTO
Ineco lleva desde hace 25 afios la asistencia técnica
de via e infraestructura en la linea de alta velocidad
Madrid-Sevilla, un trabajo que se realiza desde
las tres bases de mantenimiento de Adif: Mora,
Calatrava y Hornachuelos. En la imagen, los técnicos
de Ineco trabajando en la base de Mora, en Toledo,
mientras pasa un tren Talgo S102 que hace las rutas
entre Barcelona, Madrid, Cérdoba, Sevilla y Malaga.
Al fondo, los postes de catenaria de hormigén, un
distintivo Unico de la linea Madrid-Sevilla.

a experiencia adquirida a partir de-aquellos afios ha servido de punto de partida y guia
para la vertebraciéon del pais con la que, actualmente, es la segunda red de alta velocidad
mas extensa del mundo. En este cuarto de siglo, desde la inauguracién de esta primera
linea hasta los més de 3.100 kilémetros en servicio que componen:la red actual, los expertos. »
de Ineco han adquirido una experiencia tnica en el disefio y construccién de lineas de alta .*
~velocidad. El nivel tecnolégico alcanzado por las empresas del'sector ferroviario espanolha |
- obtenido tal reconocimiento mundial, que se ha acunado el término especifico AVE (Alta Ve-
locidad Espanola) para referirse a la experiencia aportada. Esto se debe a que el desarrollo de
esta tecnologia ferroviaria —una apuesta politica de los gobiernos de los ultimos 30-anos-ha *
supuesto unos condicionantes y unos retos incomparables respecto aloacontecido enlos otros -
., “pocos paises que se han embarcado en este proyecto (Japén; Francia, China, Italia, Alemania, *
- Bélgica, el Reino Unido y, muy recientemente, EEUU) y cuya superacién ha llevado a las empre-
sas espanolas ‘al mds alto nivel de especializacién. Dedicamos este reportaje a la experiencia
personal y los recuerdos de aquellos'que.en Ineco estuvieron desde el principio, trabajando
~ estrechamente con Renfe y el Ministerio en la consecucién exitosa de este gran proyecto. m
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ALTA VELOCIDAD | ESPANA

1992-2017:
25 anos, 25 experiencias

Espafia fue el cuarto pais del mundo en apostar por la alta velocidad, tras Japon (Tokio-Osaka, 1964), Francia
(Paris-Lyon, 1981) y Alemania (Hannover-Wurzburgo, 1991). Desde que en 1986, el Gobierno decidiera la
construccion de unalinea de AV entre Madrid y Sevilla, las constructoras e ingenierias espafiolas dieron lo mejor
de sipara hacerla realidad. En menos de seis afios se logro recorrer 471 kildmetros en dos horas y 50 minutos,
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FOTO DE FAMILIA

Un grupo de ingenieros y técnicos de Ineco trabajaron en hacer realidad la alta velocidad en los afios ochenta y noventa.
En laimagen, gran parte de ellos en la entrada de las oficinas centrales de Ineco, en Madrid.

a inauguracion, el 20 de abril de
L 1992 —en un tiempo de construc-

cién récord-, tuvo como excusa la
celebracién de la Exposicién Universal
de 1992, en Sevilla, y, como reto y objeto,
el desarrollo econémico de Andalucia,
en el sur de Espana. A medio plazo, el ob-
jetivo del Gobierno era mucho mas am-
bicioso: la construccién de una nueva y
moderna red ferroviaria que se integrara

con la futura red de alta velocidad euro-
pea, decisién que se tomd en el Consejo
de Ministros de diciembre de 1988. Fruto
de ese esfuerzo de innovacion, inversiéon
y trabajo, el siglo XX espaiiol se cerrd
con el mayor proyecto de ingenieria
del transporte, el primer paso para el
cambio radical que ha llevado a la red
de ferrocarril a las mas altas cotas de
eficiencia y calidad.

La rapidez con la que se construyé
la linea -las obras se desarrollaron du-
rante cuatro anos y medio- tuvo que ver
con la seleccién de su trazado, evitando
el paso montafnoso de Despefniaperros,
un cuello de botella en el trafico desde
Madrid hacia el sur de la Peninsula. En
la bisqueda de alternativas, ocho afios
antes, en 1984, Ineco habia llevado a
cabo para Renfe un estudio de la renta-
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1. En el centro de la imagen el ingeniero Jorge Nasarre, jefe del NAFA en 1986-87, junto a parte de su equipo redactor. 2.Técnicos de Ineco de la base de mantenimiento de Adif

de Mora (Toledo); de izqda. a dcha.: Rubén Antén, Jose Luis Cérdoba, Jests Cérdoba y Anastasio Conejo.

bilidad econémica y social de una linea
de ferrocarril desde Madrid a Sevilla por
Brazatortas-Cérdoba. Dos afios después,
el 11 de octubre de 1986, el Gobierno de-
cidi6 dar prioridad a la construccién de
este nuevo acceso ferroviario a Anda-
lucia, denominado NAFA, que acortaba
la distancia total en 100 kilémetros. Ese
mismo mes encomend6 a Ineco el de-
sarrollo de los proyectos basicos y cons-
tructivos del tronco principal, el tramo
Getafe-Cérdoba con una longitud de 320
kilémetros y una velocidad méaxima de
250 km/h.

En diciembre de 1986, se formd un
equipo para realizar los trabajos, crean-
do una oficina mixta entre Renfe, el Mi-
nisterio de Obras Publicas y Transportes
e Ineco, de manera que se optimizara al
maximo su desarrollo. Desde entonces
y hasta noviembre de 1987, un reducido
grupo de ingenieros, delineantes e infor-
maticos, comenzaron una frenética ca-
rrera para acometer los proyectos basicos
y constructivos del NAFA. Desde Ineco se
realizaron directamente 215 kilémetros
y para los 106 kilémetros restantes, se
contd con las mejores consultoras de in-
genieria de Espana, entre las que estaban
Euroestudios, Intecsa, Eptisa e Iberinsa.
Todos los proyectos de infraestructura
y via fueron realizados y dirigidos por
el ingeniero de caminos de Ineco, Jorge
Nasarre y de Goicoechea. La francesa
Alstom gan6 el contrato para la fabrica-
cién del material rodante (los trenes) y el
consorcio aleman AEG Siemens recibi6 el
encargo de electrificar la totalidad de la
via férrea Madrid-Sevilla.

E15 de octubre de 1987, después de
efectuar la entrega de los primeros pro-
yectos, se iniciaron las obras de la nueva
variante Brazatortas-Cérdoba, un tramo
de 104 kilémetros denominado NAFA Sur.
A finales de 1987, ya estaban entregados,
licitados y contratados todos los proyec-

14 — ITRANSPORTE

tos restantes del NAFA. Un afio después,
se modificaron los proyectos para adop-
tar el ancho de via internacional, distinto
al ancho ibérico, con la intencién de que
los nuevos desarrollos pudieran integrar-
se en la red europea.

Ineco particip6, por encargo de
Renfe, desde abril de 1990 y hasta la fi-
nalizacién de las obras,
en el control de calidad
de la via a recepcionar.

LA INAUGURACION,

Gracias al conocimiento adquirido en
la fase de montaje, los técnicos ferrovia-
rios de Ineco se ocuparon —tras la puesta
en servicio en 1992- de la asistencia al
mantenimiento de via e infraestructura,
formando un equipo que hoy continda
trabajando para Adif en la linea Madrid-
Sevilla en las bases de mantenimiento
de Mora, Calatrava y
Hornachuelos. Ernesto
Giménez y Santos Lopez

El equipo de catorce EL 20 DEABRILDE 1992/ (junto con Reyes Garcia)

técnicos de Ineco diri-
gido por el ingeniero
de caminos Ulpiano
Martinez Solares, estu-

TUVO COMO EXCUSA
LA CELEBRACION
DE LA EXPOSICION

contintian hoy en dia en
la base de Calatrava; Al-
fredo Olivera, Francisco
Rebollo y Juan Carlos

vo asesorado por dos UNIVERSAL DE SE\/H_LA, Olivera, en la base de

ingenieros alemanes

Hornachuelos y Francis-

enviados por la empre- Y, COMORETOY OBJETO, co Casasola y José Ma-

sa alemana DE-Consult
(hoy dia, DB) filial de los
ferrocarriles alemanes

ELDESARROLLO
ECONOMICO DE

ria Melero, en la base de
Antequera. Por su parte,
Jesus Marquez Sanchez,

Deutsche Bahn. Convie- AN DALUG/A, EN EL SUR estd actualmente en la

ne mencionar que, tanto
los desvios con corazén
de punta mévil y con solucién FAKOP,
como el uso del estabilizador dindmi-
co de via, eran tecnologias novedosas
en Espafa. Actualmente, nuestro pais
es uno de los punteros en el disefio y
fabricacién de esos desvios. En el AVE
Madrid-Sevilla se logré una mejora en
la estabilidad vertical de la via con una
explanacién del terreno basada en técni-
cas usadas en la construccién de carre-
teras. En cuanto a la estabilidad lateral,
se perfeccioné la tecnologia de Renfe
poniendo una traviesa nueva de hor-
migén pretensado o postensado y una
sujecién eldstica, que permitié soldar
el carril indefinidamente. Por otro lado,
la utilizacién de la barra elemental de
36 m —actualmente, se han conseguido
los 90 m- posibilité una disminucién
importante de discontinuidades en la
via en forma de soldaduras eléctricas.

DE ESPANA

linea de alta velocidad
de Extremadura, Anto-
nio Milldn en la base de Villarubia del
AVE Madrid-Valencia y José Luis G. Sara-
chaga se encuentra destinado en la base
deVilafranca del Penedés, en la linea AVE
Madrid-Barcelona-Frontera francesa. Ro-
dolfo Velilla continda en Ineco como jefe
de mantenimiento de la linea Madrid-
Sevilla y Manuel Corvo de experto sénior
ferroviario.

En diciembre de 1991, Ineco colabo-
16 con la Administracién preparando las
comparecencias parlamentarias del en-
tonces secretario de Estado Emilio Pérez
Tourifo sobre la inminente inauguracién
de la linea. E1 14 de abril de 1992 se rea-
lizé un viaje inaugural en el que se tras-
ladaron hasta Sevilla parte del Gobierno,
representantes de Renfe y el Ministerio,
de las empresas constructoras y el equi-
po redactor de los proyectos de Ineco. La
duracioén del viaje fue de dos horas y 50

minutos. El éxito de la operacién hizo
posible que el 20 de abril se realizara el
primer viaje comercial de la linea.

A partir de este ano y hasta el dia de
hoy, la alta velocidad ha sido una apuesta
imparable solventando grandes desafios:
el primero, la orografia extremadamente
complicada de la peninsula ibérica. Con
un terreno tan accidentado, la construc-
cién de infraestructuras sobre las que
circulen trenes de alta velocidad -las ve-
locidades entre 250-300 km/h requieren
un trazado con desniveles no superiores
a un 3%- ha implicado la ejecucién de
tlneles y viaductos especificos para este
tipo de trafico, con exigentes pardmetros
de plataforma de via y rigurosas especifi-
caciones técnicas. Otro aspecto singular
del caso espanol y no menos retador, ha
sido la utilizacién de equipos y alta tec-
nologia de distintos fabricantes, gene-
rando una gran capacidad de integracién
y desarrollo de distintas tecnologias. A
ello hay que anadir que
la red ferroviaria espa-
nola estaba construida

FRUTODEESE

dientes sujeciones, los aparatos de via,
electrificacién, instalaciones fijas, sefa-
lizaciones, etc. La adaptacién del ancho
de via a los estdndares internacionales
culminé en 2012 con la conexién, por pri-
mera vez con Europa, a través de la linea
desde Barcelona a Figueres-Perpinan.
La materializacién de un proyecto
ferroviario de esta magnitud y las disci-
plinas técnicas que comporta, ha permi-
tido a la ingenieria e industria espanola
estar a la vanguardia en construccién,
instalacién, puesta a punto y manteni-
miento de las lineas de alta velocidad.
Desde su definicién tecnolégica y los
primeros movimientos de tierra, hasta
la puesta en servicio, se ha logrado llevar
a cabo una obra sin precedentes. Prac-
ticamente todo el sector ferroviario se
ha volcado durante décadas en todo un
largo y complejo proceso que va desde
los estudios previos de viabilidad, estu-
dios informativos, estudios de demanda,
andlisis econémico-
financieros, estudios de
impacto ambiental, y los

con el denominado an- ESFUERZO, EL SIGLO XX proyectos constructivos

cho ibérico (1.668 mm),
incompatible con el
ancho de via estandar
o internacional (1.435
mm) definido para la
alta velocidad y utiliza-

ESPANOL SE CERRO
CON EL MAYOR
PROYECTODE

INGENIERIA DEL

de obra civil y de electri-
ficacién y sefializacién,
hasta los disenos de es-
taciones y operaciones
urbanisticas de acceso a
las ciudades, terminan-

do en la mayoria de los TRANSPORTE, ELPRIMER do en la supervision,
paises euqope,os. Estoha PASO PARA EL CAMBIO constru}fcién,lpue's}a
supuesto la bisqueda de QUE HA LLEVADO A LA en marcha, explotacion

soluciones como la in-
corporacién de los tres

RED DE FERROCARRIL

mantenimiento de las
lineas y todas las obras

carriles para hacer com- ALASM AS ALTAS COTAS singulares como tuneles

patible la circulacién de

ambos anchos, el de- DE EFICIENCIA'Y CALIDAD

sarrollo de modernos y

rapidos cambiadores de ancho ibérico a
internacional y el montaje de via adap-
tando elementos como el balasto, via
en placa, las traviesas y sus correspon-

y viaductos.

Las diferencias téc-
nicas y de comunicacio-
nes entre las redes ferroviarias europeas
ha sido otro escollo a superar. Aislada de
Europa por un ancho de via diferente,
Espana fue el primer pais interesado en

3. Técnicos de Ineco de la base de mantenimiento de Adif de Calatrava (Ciudad Real); de izqda. a dcha.: Pedro L. Castillejo, Santiago Andrada, Francisco J. Aranda, Ernesto Giménez y
Santos Lopez. 4. Técnicos de Ineco en la base de mantenimiento de Adif de Hornachuelos (Cérdoba); de izqda. a dcha.: Alfredo Olivera, Jorge Gago, Francisco Rebollo y Juan Carlos Olivera.

salvar distancias y perseguir la interope-
rabilidad con sus paises vecinos. Hoy, es
lider en implantacién de ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System), un
sistema europeo de gestion del trafico
ferroviario que permitira la circulacién
libre de trenes por toda Europa salvando
las barreras técnicas y operacionales de
cada equipo y pais gracias a un lenguaje
comun.

Los conocimientos técnicos y lega-
les de los técnicos de Ineco les ha lle-
vado a colaborar activamente con la
agencia ERA de la UE en el proceso de
armonizacién de las redes ferroviarias
europeas. Tras afios de dedicacién, se ha
logrado la estandarizacién de los siste-
mas de sefializacién europeos y la in-
terconexién de los enclavamientos con
este sistema. Este y otros servicios han
permitido adquirir un elevado know-how
en comunicaciones y sistemas de segu-
ridad, equipos de deteccién en la via,
y sistemas de proteccién del tren. Esta
experiencia se ha complementado con el
diseno y construccién de los centros de
control de regulacién de trafico centra-
lizado (CRC), desde los que se gestionan
las vias de alta velocidad mediante el
sistema Da Vinci, de patente espaiola,
exportado a Estados Unidos, Marruecos
y Lituania, y utilizado en los metros de
Londres y Medellin.

En cuanto al material rodante, en
Espafia operan trenes de distintos fa-
bricantes, entre ellos los de las empre-
sas espanolas Talgo y CAF. Consultoras
e ingenierias han participado en las
operaciones ferroviarias con trenes de
ultima generacién que incorporan tec-
nologia de altas prestaciones, que son
las que permiten velocidades de hasta
350 km/h. Su puesta en marcha supone
la participacién de expertos en circula-
cién, en la recepcién de material mévil
y equipos embarcados. m
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EXPERIENCIAS

Agustin Barriobero, ingenie-
ro de telecomunicaciones.
Ha redactado proyectos de
sefializacién de lineas de alta
velocidad y convencionales, y
ha sido director de Instalacio-
nes Ferroviarias y de Negocio
Ferroviario.

Juan Barrén, ingeniero de
caminos. Ha sido director
de Obras e Instalaciones en
Renfe, director general de
Ineco, presidente del GIF y
director adjunto y asesor del
presidente de Ineco.

Pedro Benito, ingeniero de
obras publicas. Ha participa-
do en proyectos de alta veloci-
dad en Espaiia vy el Reino Uni- vencional; en soterramientos
do (HS2), y en soterramientos como los de Gijén y en la al-
de ferrocarriles como los de Gi- ta velocidad HS2 del Reino
jony las Cercanias de Malaga. Unido.

Jesus Castillo, ingeniero in-
dustrial. Ha trabajado en la
implementacién en Ineco del
calculo de las perturbaciones
electromagnéticas.

Luis Colomer, delineante.
Ha participado en proyectos
de alta velocidad y ancho con-

Manuel Corvo, experto fe-
rroviario sénior. Después
de varios afios en mante-
nimiento de alta velocidad
y de los corredores, actual-
mente, trabaja como experto
sénior en mantenimiento
ferroviario.

Adolfo Cruz, ingeniero téc-
nico industrial. Ha trabajado
en Renfe vy, desde 1991, en
Ineco tanto en obras de lineas
convencionales como de AV y,
actualmente, en proyectos de
electrificacién de ambas.

Marisa de la Hoz, ingeniera
de obras publicas. Ha parti-
cipado en la planificacién y
disefio de casi todas las lineas
de alta velocidad en Espafia, v,
Gltimamente, en India, el Rei-
no Unido e Iran.

Victor Duarte, ingeniero de
caminos. Ha redactado pro-
yectos en Ias lineas de AV de:
Valencia-Castellon, Cérdoba-
Mdlaga, Madrid-Valladolid y
Antequera-Granada. Actual-
mente es gerente de drea de
Superestructura.

%Uno de los avances fundamentales
fue la utilizacion de la auscultacion
geométrica como base para la recepcion
global de la via y para su mantenimiento.
También comenz6 a desarrollarse
la idea de la auscultacién dinamica,
complementaria de la geométrica, como
elemento clave del mantenimiento
ferroviario. Esta concepcién del
mantenimiento se exporto a lineas
convencionales como los corredores
Levante, Mediterraneo y Eje Atlantico®
MANUEL CORVO

®%Recuerdo una maratéon

de dos semanas, con los fines

de semana incluidos, preparando

el proyecto de instalaciones

ferroviarias para el tramo

de la linea Madrid-Sevilla

que gestionaba el Ministerio

de Fomento. Este fue mi primer

contacto con la alta velocidad®
AGUSTIN BARRIOBERO

%10 que en un principio era una
variante ferroviaria mas (Brazatortas-
Cérdoba) se convirtié en el origen de
un nuevo ferrocarril y yo diria mas,
de un nuevo medio de transporte: la
alta velocidad. Primero, los proyectos
de infraestructura y via; luego el
control: via, catenaria, instalaciones
de seguridad, y mas tarde el
mantenimiento, nos convirtieron

en una empresa referente a escala
mundial en este campo®

“Para aquel proyecto, se
necesitaba un miembro del
equipo de delineacién, con
el proposito de mantener el
estandar de Ineco en este campo.
Sin pensarmelo dos veces, me
presenté voluntario para esa
tarea: asi se hacian las cosas por
aquel entonces*

LUIS COLOMER

JUAN BARRON

% “Brazatortas —asi llamaban algunos
al NAFA- supuso un reto que iba

a marcar el futuro del ferrocarril.
Empezamos en 1986 trazando con
plantillas sobre la cartografia en
papel, y pusimos el broche cinco anos
mas tarde, subidos en el tren en el
ultimo viaje de pruebas el dia antes
de la inauguracién. El paso por las
alineaciones curvas peraltadas nos lo
indicaba la inclinacién de la superficie
del agua de un vaso situado en la
mesa; aquello ya era una realidad:

%El proyecto del AVE Madrid-
Sevilla de mando y control de
trafico ferroviario fue un proyecto
llave en mano, en el que faltaba
la confeccién del proyecto de
instalaciones de seguridad de los
talleres de Cerro Negro. Después
de la inauguracioén, en abril

de 1992, la linea quedé abierta
en Cordoba con el famoso paso

a nivel, que se cerré cuando se
soterré dicha estacién con un
proyecto de instalaciones de

%En electrificacion en
corriente alterna en
Espania, no se tenia
experiencia de la
convivencia de los dos
sistemas (25 kVcay
3kVcc) en un mismo
emplazamiento o
estacién. Con los avances
que se consiguieron
se pudo adecuar su
funcionamiento sin
que se produjeran

%En 1986, entré a formar
parte del equipo del
NAFA; éramos muy
jévenes, con Jorge
Nasarre y Santiago Rallo

a la cabeza. Gracias a su
conocimiento, pudimos
redactar los proyectos
béasicos y constructivos de
320 kilometros en el plazo
récord de un ano. Nos
apoyamos en el modelo
francés, adaptandolo a la

%Desde el principio

participé en la redaccién
y coordinacion de los
proyectos de los tramos

entre Getafe y Cérdoba,
asi como de las estaciones
de Ciudad Real y Santa

Justa. Fue un gran reto,

pues en Espana no habia
ninguna normativa que

recogiera los parametros

necesarios para la
circulacion de trenes a

circuldbamos a 250 km/h® seguridad de Ineco* interferencias orografia y caracteristicas 250 km/h, que se realiz6
PEDRO BENITO JESUS CASTILLO funcionales® de Espana*® en menos de 6 anos*
ADOLFO CRUZ MARISA DE LA HOZ VICTOR DUARTE
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Santiago Espinosa, técnico ferro-
viario. Ha trabajado en proyectos
de rehabilitacién en Etiopia y Ar-
gentina, y en los proyectos de la es-
tacién de Sants o |a alta velocidad
HSZ2, en el Reino Unido.

Dulce Galan, ingeniera en geoma-
tica y topografia. Tras 12 afios en
proyectos ferroviarios, actualmen-
te, dirige para Aena la oficina de
gestion de los planes de aislamien-
to acustico de los aeropuertos.

Victor Gandaras, informatico.
Entrd en la Direccién de Ingenieria
de Ineco en 1987. Actualmente, es
responsable de Aprovisionamiento
en la Subdireccién de Desarrollo y
Sistemas Corporativos.

Moisés Gilaberte, ingeniero de
caminos y profesor, es experto
en infraestructura y via. Tras dos
afios como jefe de disefio en La
Meca-Medina, ahora es director ad-
junto de la Cuenta Adif.

Ernesto Giménez, técnico ferro-
viario. Lleva desde 1992 trabajan-
do en la base de mantenimiento
AV de Calatrava, de la que es jefe
de unidad de Ineco.

Francisco Javier Guerrero, inge-
niero técnico industrial. Trabaja
en Ineco desde 1986 en proyectos
de electrificacién, direccién y asis-
tencia técnica en obra. Actualmen-
te, lidera proyectos internacionales

Rafael Herrera, ingenierio técni-
co de obras publicas. Ha estado
vinculado a proyectos y obras fe-
rroviarias durante mas de 20 afios.
Actualmente, es subdirector de la
Oficina de Proyectos.

Jesus Marquez, técnico ferrovia-
rio. Desde 1990, ha trabajado en el
mantenimiento de lineas conven-
cionales y en el mantenimiento y
construccién de alta velocidad.

“Participé en el disefio de la estacién
Puerta de Atocha, como parte de un
equipo encargado de la redaccién
de los proyectos de las principales
estaciones. De aquellos frenéticos
anos, recuerdo los medios técnicos:
calculadoras cientificas de bolsillo,
plantillas de todo tipo, escalimetros,
planimetros, tramas, cangrejos,
cuchillas de afeitar... La delineacién
clasica era nuestra tecnologia punta®
SANTIAGO ESPINOSA

“%Fue la primera vez que se usé en
Espana cartografia digitalizada, un
arcaico GIS desarrollado por una
empresa espanola. Se usaron dos
ordenadores del tamano de lavadoras
industriales y cuya potencia era
muy inferior al mas simple de
los smartphones que hoy en dia
llevamos en el bolsillo. Los miles de
planos que componen el proyecto
fueron impresos en dos pléteres de
plumillas que funcionaban las 24
horas, ya que cada plano tardaba
unos 50 minutos en iImprimirse®
VICTOR GANDARAS
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%Entré en Ineco como experta en
cartografia digital para un proyecto,
que en todos sus aspectos, se
presentaba como un reto. Muchas
horas de trabajo, alguna noche
sin dormir revisando los calculos
obtenidos por el nuevo “programa”,
quebraderos de cabeza y algin
que otro nervio, finalmente
obtuvieron su recompensa con
el éxito del proyecto. Lo mejor, el
equipo humano y los que fueron
nuestros maestros®

DULCE GALAN

%En 1988, entré en Ineco —entonces
TIFSA- con Manolo Guerrero,
magnifico profesional, ya jubilado.
Me encontré una enorme mesa llena
de planos de aparatos de via... en
aleman. Estos se iban a instalar en
la nueva linea de AV. Tuvimos que
ir muchas veces a Alemania para
verificar su fabricacién. Eramos
cuatro personas en asistencia
técnica a Renfe. Después y hasta hoy,
mucha via, alta velocidad, buenas
experiencias y buenos companeros,
dentro y fuera de Ineco...”

MOISES GILABERTE

como experto sénior.

“Junto con Ulpiano Martinez y Rafael
Herrera, nos adentramos en el campo
del control de la superestructrura y de
los novedosos desvios. Con la llegada
de técnicos como Rudolf Trenk, de DB
Consult, se introdujo la tecnologia
alemana en la alta velocidad.
Visitamos todas las obras entre Getafe
y Villanueva de Cérdoba, fue un no
parar de reuniones y de sondeos
y aparatos de via. Finalmente, se
consiguid el mantenimiento y ya han
pasado 25 anos*

ERNESTO GIMENEZ

%Se tuvo que contratar y formar en
muy poco tiempo al equipo completo
de las bases de mantenimiento para
realizar una labor que hasta entonces
no se habia llevado a cabo en Espana.
Inicialmente, solo se controlaba la
superestructura. Posteriormente,
se fueron incorporando el resto
de las disciplinas: infraestructura,
electrificacién e instalaciones de
seguridad. El grueso de este equipo
sigue en Ineco y ha extendido su
experiencia al resto de las lineas de
alta velocidad*

RAFAEL HERRERA

%;Una catenaria para 250 km/h?
sAlimentada con 25.000 voltios?
;Qué es eso? Trabajar en el AVE
a Sevilla, definitivamente nos abrié
la puerta a una parte desconocida
de Europa para muchos de nosotros.
Hoy en dia es Europa y el resto
del planeta quienes se asoman
a conocer Espana como referente
en alta velocidad®

FRANCISCO JAVIER GUERRERO

“Cuando llegamos a Cérdoba
en 1990, nos encomendaron
que visitaramos los acopios de
balasto para comprobar su estado.
Posteriormente, se hicieron diversos
ensayos para ver si cumplian con
el pliego que era bastante estricto y
sobre todo, que cumpliera el ensayo
de degaste de Los Angeles (prueba de
resistencia a la abrasién). Hoy en dia,
me siento orgulloso porque el balasto
sigue respondiendo perfectamente
después de 25 anos*

JESUS MARQUEZ
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Ulpiano Martinez, ingeniero de
caminos. Ha sido jefe de Instala-
ciones Fijas 2° Zona y subdirector
de 2° Zona en Renfe. Asimismo, ha

Antonio Millan, técnico ferrovia-
rio. Tras los proyectos en Vene-
zuela y Etiopia, actualmente, forma
parte del equipo de mantenimiento

Jorge Nasarre, ingeniero de cami-
nos. Fue director del proyecto de
la linea de alta velocidad Madrid-
Sevilla en Ineco y, actualmente, di-

Juan Carlos Olivera, técnico ferro-
viario. Desde 1992, trabaja en la
base de mantenimiento AV de Hor-
nachuelos, de la que, actualmente,

sido director de Control de Calidad
en Ineco.

de la linea de alta velocidad este,
en Villarrubia de Santiago.

%Las exigencias en cuanto a precision
en la alta velocidad son de milimetros.
Por eso me sorprendié mucho que con
el estabilizador dinamico, la via no
perdia ni un milimetro de nivelaciéon
y alineacioén y, sin embargo, el balasto
quedaba compactado. Yo tenia mucha
experiencia, adquirida en Renfe y en
SNCF en los anos 60, pero esto fue
una gran novedad, indispensable
para circular a 250 o 300 km/h sin
limitaciones de velocidad para la
estabilizacion por cargas después de
los trabajos de mantenimiento®
ULPIANO MARTINEZ

%].0s comienzos de la alta velocidad
en Espana fueron un parto distécico.
Palabras de Elias Garcia Gonzalez, uno
de los mejores ingenieros ferroviarios
espanoles en el Ultimo tercio del siglo
XX, maestro de quien esto escribe
y apoyo técnico insustituible (por
ejemplo, en la definicion de la seccion
libre por efectos aerodinamicos
de los tuneles) en la concepcién del
primer proyecto (Getafe-Cérdoba). A
él y al reducido equipo colaborador
de Ineco, debe mucho el ferrocarril
espanol del siglo XXI*

JORGE NASARRE
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rector del Consejo de la Fundacién
Caminos de Hierro.

es jefe de unidad de Ineco.

“Efectué trabajos de seguimiento
de avance de las obras, tanto
en superestructura como en la
infraestructura de la via, sondeos
de calidad de la geometria,
inspeccién geomeétrica y ultrasénica
de soldaduras aluminotérmicas,
instalacion y control de aparatos de
via, etc. La experiencia adquirida
en el NAFA me permitié continuar
posteriormente en el mantenimiento
de la linea durante 14 anos*

ANTONIO MILLAN

%Comenzamos a trabajar en el control
del montaje de la superestructura
entre Coérdoba y Sevilla a mediados de
1990. AUin quedaban estructuras por
levantar y en algunos tramos no habia
explanacion, pero lo que si habia era
fecha de entrega: abril de 1992. Parecia
que no iba a dar tiempo o que no se
llegarian a los estandares de calidad
que requeria circular a 250 km/h. El
comentario generalizado, incluso
entre ferroviarios de toda la vida, era:
“cuando lo vea lo creeré”. Y llego abril
del 92 y lo vimos..., y lo creimos®

JUAN CARLOS OLIVERA

Esteban Rubio, ingeniero de
obras publicas. Ha trabajado en los
montajes de via y en los cambiado-
res de ancho de alta velocidad de
todas las lineas de Espafia.

Roberto Salas, ingeniero de obras
publicas. Trabaja desde el afio
1987 en la construccion de lineas
ferroviarias convencionales y de
alta velocidad dentro y fuera de
Espafia.

®Mi primer contacto importante
con la linea Madrid-Sevilla fue en
1984 desde la empresa Intecsa, en la
que realicé para Ineco los proyectos
constructivos de plataforma y via
de los tramos comprendidos entre
Brazatortas y Villanueva de Cérdoba.
Ese trazado, que inicialmente se
disené para 160 km/h, hubo de
actualizarse a una velocidad de
250 km/h, lo que supuso cambiar
completamente la totalidad de los
proyectos®

ESTEBAN RUBIO

“Participé en la supervision de la
calidad del trazado del Cordoba-
Sevilla, que junto al proyecto del NAFA
y al control y supervision del balasto
y desvios, fueron los precursores de
la importante intervencion de Ineco
en las lineas de AV en Espana y en
otras del exterior como Turquia, Arabia
Saudi y el Reino Unido. El éxito se
basé en la capacidad de trabajo de
los jovenes ingenieros de Ineco y en
la experiencia y conocimiento de los
técnicos de Renfe, y el éxito a futuro
se lograra siendo competitivos*

JOSE MARIA URGOITI

José Maria Urgoiti, ingeniero de
caminos. Ha sido responsable de
Obras y Mantenimiento de Ineco
durante 20 afios. Tras un afio di-

Rodolfo Velilla, técnico experto
sénior. Actualmente es responsable
de los contratos de mantenimiento
de las lineas de Alta Velocidad SUR,

rigiendo el proyecto Meca-Medina,
ahora es director del Negocio Ferro-
viario Nacional.

Madrid-Sevilla y Cérdoba-Malaga.

%Solo éramos unos 20 y nos recayo la
redaccion de la adecuacién de unos
tramos entre Cérdoba y Sevilla. Mi
aportaciéon fue apoyar en la medicién
de las unidades y en el raspado
de planos, que se delineaban con
tinta sobre papel vegetal. Después,
estuve en otras obras, desde tuneles
hasta tranvias, y de nuevo en la
alta velocidad con la linea Madrid-
Barcelona-Frontera francesa, en la
que participé de lleno, y muchas
otras mas en Espana y el exterior®
ROBERTO SALAS

%Se consiguio sacar aquel proyecto
adelante con unos criterios
de recepcion punteros para la
época, como los vehiculos de
auscultaciéon de via, ademas del
control geométrico y ultrasénico de
todas y cada una de las soldaduras
aluminotérmicas realizadas
in situ. Una vez inaugurada la
linea, Ineco ha participado en el
diseno, gestién y desarrollo del
modelo de mantenimiento de alta
velocidad, que Adif sigue aplicando
actualmente®

RODOLFO VELILLA
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EN IMAGENES
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01. La estacién de Atocha (Madrid) en obras para la inauguracién del AVE a Sevilla. Renfe (R).
02. El rey Juan Carlos | visita la construccién de la via. (R). 03. Ceremonia inaugural del AVE Madrid-
Sevillaen Atocha. (R). 04. Anunciode Renfe parael AVE1992. 05. Tren Talgo Bombardier S102. Pablo
Neustadt (PN). 06. Curro, la mascota de la Exposicidn Universal 1992. 07. Interior de un cambiador
de ancho. 08. Estacién de San Justa (Sevilla). Adif (A). 09. Cambiador de ancho. 10. Estacién de
Zaragoza. 11.Descarga de carril AVE Valencia. Elvira Vila (EV). 12. Técnicos de Ineco supervisando
la obra. (EV). 13. Catenariay viade AV. 14. Construccion de los tineles de Abdalajis (Mdlaga)
15. Balizas de ERTMS. 16. Construccion de los talleres de Adif en Valladolid. 17. Estacion AV
Antequera-Santa Ana (Mdlaga). 18.Ldaser escdner paraauscultacién de tdneles. 19. Centro de control
ferroviario de Adif en Atocha. (PN). 20. Anclaje de inicio de barras para descarga de tren carrilero.
21. Estacién Maria Zambrano (Malaga).

22. Vista aérea linea de AV Cérdoba-Malaga. 23. Estacién de Barcelona-Sants. 24. Cabinay conductor
de tren AV. (PN). 25. Trabajos de topografia. 26. Estacion de Atocha (Madrid). (PN). 27. Estacion Camp
de Tarragona. 28. Viaducto del Ulla, Galicia. 29. Logotipo de Adif sobre fachada. 30. Viaducto de
Contreras. (Cuenca-Valencia). (PN). 31. Pruebas de carga de Ineco en el viaducto del Ulla. 32. Viajeros
en un tren AVE. (EV). 33. Construccién del tinel de La Sagrera junto a la Sagrada Familia (Barcelona).
34. Trabajos de Ineco en el yacimiento arqueolégico de Lo Hueco (Cuenca). 35. Linea AV a Alicante.
(EV). 36. Viajeros del Eje Atldntico, Galicia. (R). 37. Linea AV Valladolid-Palencia-Ledn. 38. Técnicos de
Ineco en lalinea AV a Valencia. (EV). 39. Tuneles de Sorbas. 40. Posicionado y escuadrado de traviesas.
41. Panel de Salidas AVE 42. Estacion de Valencia. (EV). 43. Pértico para posicionado de carril. 44.
Comprobacidn del par de apriete en la sujecion. (EV). 45. Conductor de AVE. (EV). 46. Obras en el tinel
de Atocha-Chamartin (Madrid). 47. Pasajeroy tren AVE de Renfe. (EV).
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Cielo Unico Euraopeo

MEDIDAS PRIORITARIAS
La UE considera prioritario
mejorar la gestion del espacio
aéreo europeo aumentando
la seguridad y el nimero de
operaciones, y reduciendo los
costes asociados y el impacto
ambiental de cada vuelo.

63
soluciones

~ listas
para despegar

El gran proyecto del Cielo Unico Europeo
da un importante paso adelante con
la finalizacion de la primera fase de
desarrollo de SESAR: siete afnos de trabajo
intenso para modernizar el sistema de
gestion-de trafico aéreo europeo que
culminan con 63 soluciones.

Por Laura Serrano, José M. Risquez
y Ester Martin, ingenieros aeronduticos

ILUSTRACION_ANA LAGO
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1 pasado mes de diciembre de 2016

se dio por finalizado el primer pro-

grama de investigacién y desarrollo
SESAR con un total de 63 soluciones ATM
(Air Traffic Management), todas ellas con
un objetivo comun: aumentar el name-
ro de operaciones aéreas, aportar mayor
seguridad, reducir los costes asociados
y reducir el impacto ambiental de cada
vuelo, temas todos ellos prioritarios para
la UE. Esto ha sido posible gracias al tra-
bajo conjunto de gestores aeroportuarios,
proveedores de servicios de navegaciéon
aérea, industria aerondutica y usuarios
del espacio aéreo. Una colaboracién fruc-
tifera en el marco de la sociedad SESAR
Joint Undertaking (SJU), organismo de par-
ticipacién publico privada que aglutina
todas las iniciativas de [+D en materia de
gestién de trafico aéreo (ATM) en Europa.
Fundada en 2007, fue creada por la Co-
misién Europea (CE) y Eurocontrol para
coordinar el creciente nimero de socios y
gestionar los recursos financieros y técni-
cos con vistas a hacer realidad el proyecto
de un cielo Gnico en Europa.

Seguin declaraciones de la CE, la SJU
ha cumplido las expectativas. Los en-
cargados de desarrollar la tecnologia
del futuro sistema de gestién de trafico
aéreo europeo, han presentado a finales
de 2016 un total de 63 soluciones en las
que se definen estandares, procedimien-
tos operacionales, tecnologias y compo-
nentes preindustriales. Estas soluciones
han sido desarrolladas con una clara
orientacién a su posterior despliegue e
implementacién.

LIDERAZGO DE ENAIRE

Ineco comenz) a principios de 2000 par-
ticipando junto con su accionista ENAIRE
(anteriormente Aena) en temas ATM en los
Programas Marco [+D europeos, cofinan-
ciados por la Comisién Europea, que final-
mente fueron sustituidos por SESAR SJU
para aunar esfuerzos, evitar duplicidades
y fomentar el despliegue e implantacién
de los diferentes desarrollos. Desde que
la fase de desarrollo inicié su andadura
en 2008, ENAIRE ha participado en 95 pro-
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5 LOGROS

El catdlogo de soluciones
generado por SESAR
comprende un amplio abanico
de actuaciones, que en algtin
€aso se presentan como un
cambio de paradigma al modo
de operar hasta ahora. Asi, los
nuevos desarrollos permiten,
por ejemplo, cambiar
conceptos tales como la forma
de proporcionar separacion a
las aeronaves, la gestion del
espacio aéreo civil y militar

o el control de aerédromo
permitiendo en determinadas
circunstancias realizarlo por
medio de una torre de control
remota. Destacamos en estas
paginas cinco soluciones de
las 63 desarrolladas que dan
una idea de la envergadura
de los trabajos, el tipo de
actividad y su contribucién al
Cielo Unico:

1. MAYOR CAPACIDAD EN LOS
AEROPUERTOS. Por primera
vez se ha conseguido separar
las aeronaves en aproximacion
final por tiempo (segundos)
en vez de por distancia
(millas nduticas). La actual
separacion de las aeronaves
por distancia implica que el
controlador aplicara valores
fijos incluso aunque se
produzcan vientos fuertes de
cara. En estos casos, el avion
tarda mds tiempo en recorrer
la misma distancia, y por
tanto el nimero de llegadas
decrece ostensiblemente con
lo que se reduce la capacidad
del aeropuerto. Sin embargo,
gracias al nuevo concepto

de separacion basado en
tiempo (i. e. TBS) se mantiene
la capacidad del aeropuerto
incluso con vientos fuertes en
contra.

2. FREE ROUTE O LIBERTAD
PARA VOLAR. Hoy en dia, las
aerolineas se ven obligadas,
en general, a planificar sus
vuelos siguiendo unas rutas
previamente publicadas y
que no siempre son las mas
eficientes para sus intereses.
SESAR ha desarrollado el
concepto free route para que
las aerolineas puedan disefar
y planificar la trayectoria

que mejor se acomode a su
modelo de negocio.

3. TODO EN LA NUBE-SWIM.
Se rompe el paradigma de
intercambio de informacion
entre 2 actores de la red sin
que el resto de actores sean
participes. SWIM (system-wide
information management) es
el concepto creado por SESAR,
que permitird gestionar toda
la informacién real relativa

a la operacion de todas las
aeronaves, en cualquiera de
sus fases (i. e. tierra y aire),

y compartirla para mejorar

la toma de decisiones. Se
podrdn volcar/actualizar
datos en tiempo real, y

se podrd acceder a dicha
informacién en funcién de
diferentes perfiles de usuario
con diferentes derechos

de acceso, asegurandose

asi los correctos niveles de
confidencialidad y seguridad.

4. TORRE REMOTA. En
aeropuertos pequefios y/o
aeropuertos emplazados
en lugares inhospitos o con
problemas de accesibilidad,
contar con una torre

de control puede ser
demasiado costoso (costes
de personal de control y de
mantenimiento, y costes de

equipos). Sin embargo, el
concepto de torre remota
hace viable la gestién de

las operaciones en dichos
aeropuertos de forma segura
y eficiente. Tanto es asi,

que su implantacion es ya
una realidad. Para ello, se
han desarrollado soluciones
tecnoldgicas fiables y
seguras, entre las que
figuran sofisticadas cdmaras
capaces de captar imagenes
incluso con bajos indices de
visibilidad. El controlador
accede a toda la informacién
que necesita y se comunica
con los aviones desde un
lugar alejado sin que se
comprometa la seguridad de
las operaciones.

5. HERRAMIENTAS DE APOYO
AL CONTROL DEL TRAFICO
AEREO.La informacion de
todos los vuelos estard mas
accesible y tendra una mayor
precision. De este modo, con
sofisticados algoritmos, se
podra prever con una mayor
antelacién si en algun nodo
del sistema (i. e. aeropuerto,
sector de espacio aéreo)

se podria producir una
sobrecarga, esto es, superar
el nimero maximo de aviones
que recomiendan para que la
operacién sea segura. Al prever
la sobrecarga o problema con
antelacién, se podra planificar
su resolucién de manera que
impacte lo menos posible en el
desarrollo de la operativa del
sistema aéreo. Estos sistemas
ofreceran un catalogo de
soluciones que faciliten

la toma de decisién a los
controladores o supervisores
encargados de la gestion

del trafico.

yectos (el programa esta conformado por
mas de 300), asumiendo el liderazgo en 16
de ellos. Ineco, empezd su contribucién
en SESAR en diciembre de 2010, llegando
a colaborar en 54 proyectos. La participa-
cién en SESAR ha permitido estar al dia
en la evolucién de la tecnologia y opera-
cién ATM, poniendo esta experiencia al
servicio de clientes y accionistas. A este
respecto, cabe destacar que la compania
ha liderado junto con ENAIRE el paquete

de trabajo de Operaciones Aeroportuarias
asi como varios proyectos operacionales
y agrupaciones de proyectos por area téc-
nica (OFA). Ademas, se ha contribuido al
desarrollo de conceptos operacionales en
las areas de Red, Ruta, TMA y aeropuertos,
a la coordinacién y ejecucién de valida-
ciones (tanto en tiempo acelerado como
en tiempo real) y al andlisis posterior de
indicadores desde distintos puntos de vis-
ta (por ejemplo, operacional, econémico,

medioambiente, seguridad operacional y
factores humanos).

Por otro lado, los expertos de Ineco han
desarrollado una aplicacién Tablet, llama-
da Touch It!, que permite medir la carga de
trabajo de cualquier actor humano en su
ambito profesional, sea aeronautico o no.

FASE DE DESPLIEGUE SESAR
Para poder cumplir realmente con los ob-
jetivos marcados, no basta con haber de-
sarrollado conceptualmente las soluciones
adecuadas. Es necesario que la industria
las ponga en produccién y que de una
forma sincronizada se desplieguen, o en
otras palabras, se implementen. Iniciativas
similares en el pasado no consiguieron ha-
cerlo, pero ahora existe un 6rgano (Gestor
de Despliegue SESAR) y presupuesto es-
pecificamente destinado para realizarlo.
La fase de despliegue SESAR, guia y
asegura la instalacién y puesta en marcha
de las soluciones desarrolladas, de forma
coordinada en la Unién. Asi, en junio de
2014 1a CE publicé un reglamento denomi-
nado Pilot Common Project, que define las
primeras actuaciones a llevar a cabo a gran
escala con objeto de disponer y disfrutar de
los avances tecnolégicos presentados. Se
trata de una normativa de obligado cum-
plimiento que cada proveedor debera po-
ner en marcha de acuerdo a unas fases de
implementacién. Un nivel de integracién
e informacién que implica también a los
equipos embarcados, fabricantes, personal
de vuelo, controladores, lineas aéreas y la
industria aerondutica en su conjunto.
;Beneficios? Ademas de los logros en
cuanto a mayor seguridad en las opera-
ciones aéreas y menor consumo energé-
tico, las ventajas incluyen una reduccién
de los costes operativos y de interope-
rabilidad. Pero sobre todo, es también
un logro politico, una puesta en comun
que confirma la convergencia hacia
una Europa mas unida y colaborati-
va, encontrando poco a poco sistemas
supranacionales con los que superar
las histéricas fronteras que fragmen-
tan y entorpecen el suefio de unificar el
territorio.

Emisiones
(Objetivo 2,80%)
120%
Productividad Capacidad del espacio
del controlador aéreo en ruta
(Objetivo 18,60%) (Objetivo 34,00%)
Capacidad del espacio
Previsibilidad aéreo TMA
(Objetivo 33,54%) (Objetivo 30,40%)

i Objetivo
Capacidad aeroportuaria

(Objetivo 10,40%) % alcanzado del objetivo

OBJETIVOS PLANIFICADOS

En el grafico superior se pueden observar, en forma de hexdgono, las seis areas

de rendimiento que SESAR propone medir para evaluar el éxito del trabajo realizado. Siendo
el hexagono azul representativo de los objetivos iniciales de SESAR, el verde muestra el
alto grado de consecucién logrado hacia 2015, cuando todavia faltaba un afio de desarrollo.

PRESENTACION DE LOS PROYECTOS

Los ingenieros aeronduticos Ester Martin, José Manuel Risquez y Laura Serrano,

de izquierda a derecha, asistieron por parte de Ineco y en representacion de ENAIRE,
el pasado dia 30 de junio al SESAR Showcase evento celebrado en Amsterdam

en el que se presentaron las 63 soluciones desarrolladas.
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LOS MIEMBROS DE SESAR JU
Durante la primera fase de desarrollo de SESAR, ademas de los socios fundadores-CE y
Eurocontrol- estaban representados los principales actores del ATM europeo. Por parte
de los proveedores de servicios de navegacion aérea participaron ENAIRE, DFS, DSNA,
ENAV, NATS y NORACON (consorcio de proveedores del norte de Europa y Austria).
Pertenecientes a la industria manufacturera del sector, participaron Airbus, Alenia,
Frequentis, Honeywell, la espafiola Indra y el consorcio de industrias NATMIG, Selex y
Thales. Por parte de los aeropuertos, el consorcio SEAC (i. e. BAA, FRAPORT, Munich,
Schipol, Zdrich y ADP). Afiliados a ENAIRE participaron AENA como gestor aeroportuario,
Ineco y CRIDA. En esta segunda fase de desarrollo, renuevan su compromiso Airbus, DFS,
,.k * DSNA, ENAIRE, ENAV, Finmeccanica, Frequentis, Honeywell, Indra, NATMIG, NATS, SEACyY
i * ' Thales y se unen cinco nuevos socios: COOPANS, AT-ONE, B4 (formado por los ANSPs de
Polonia, Lituania, Republica Checa y Eslovaquia), Dassault Aviation y Skyguide.

*

SESAR x

JOINT UNDERTAKING

Los proyectos de las dreas de la Fase de validacion industrial y Demostraciones a gran escala se

han categorizado en 4 dmbitos atendiendo a la naturaleza del concepto ATM en el que se focalizan:
SESAR 2020: LA SEGUNDA

FASE DE DESARROLLO AMBITO PROYECTO VALIDACION PARTICIPACION
A . DE DESARROLLO INDUSTRIAL INECO
partir de octubre de 2016, una segunda
fase de desar.ro].].o, llamada SESAR 2020! Operaciones aeroportuarias ..... P JOZMejoraldeIacapamdaddeplsta ............................ X ................
recoge el testigo, no solo para empezar a de alto rendimiento Pj03a Gestion integrada del movimiento X

en superficie

PjO3b Redes de seguridad operacional
en los aeropuertos

desarrollar nuevas soluciones sino para
completar el desarrollo de aquellas ya
iniciadas en la primera fase. Este nue-

. Pj04 Gestién aeroportuaria global X

VO programa presenta una serie de pro- R e LT P P e P e e L LR EPPPPPPPPPPPEPILR

. PjO5 Torre remota Unica para varios
yectos I+D que van desde las primeras aeropuertos
ideas conceptuales hasta validaciones 507 Operaci 5 |

: : . j07 Operaciones avanzadas para los

en enFornos operacionales destmadgs al Mejora de la red e T e e e
despliegue. Estos proyectos se aglutinan de servicios ATM

Pj08 Gestién avanzada del espacio aéreo

Pj09 Gestién avanzada del equilibrio
demanda vs capacidad

en tres grandes areas:

» Exploratory research, encargado de
la parte mas innovadora de SESAR y ob-  SycuvE NERRWA W g menteyleEds | ]
jeto de llamadas individuales abiertas. N e Pj06 Planificacion de la trayectoria sin X

» Industrial Research & Validation,en- [estiiceionesllic R ROt/ NN IR
cargado de madurar y validar los concep- Pj10 Gestion de la separacion entre X
tos que revierten altos beneficiosal ATM. . SEEESE Ry s ]
Solo pueden optar a ellos socios de la SJU
y sus empresas asociadas.

Pj11 Mejora de las redes de seguridad en
sistemas terrestres y embarcados

» Very Large Demonstrations: proyec- . Pj14 CNS X
. Establecimiento de una e ST R AT L.
tos enmarcados en el paso previo ala infraestructuraavanzada | L En la red de aeropuertos de Aena te lo ponemos facil
industrializacién y/o produccién orien- Pj16 Posicién de control

tados a conceptos ya validados que
necesitan de una coordinacién europea Pj18 Gestion de la trayectoria 4D

6 global. AMBITO PROYECTO DEMOSTRACIONES PARTICIPACION
DE DESARROLLO A GRAN ESCALA INECO

 La mejor oferta de ocio, restauracién y tiendas
¢ La mayor gama de aparcamientos al mejor precio

* Salas VIP renovadas
En la primera fase de desarrollo

existia una separacién entre proyectos
operacionales y proyectos de sistemas.
En SESAR 2020 este riesgo desaparece al
considerar dentro de cada proyecto un
equipo completo tanto de expertos ope-
racionales como de sistemas, implicados
ambos en todo el ciclo de vida del desa-
rrollo del producto: concepto, requisitos,
validacién, verificacién, etc. Asimismo,
se han articulado ciertos procesos que
aseguran una mayor involucracién de las
aerolineas, uno de los mas importantes
actores del mundo ATM al ser los usua-
rios del futuro sistema ATM que desa-
rrolle SESAR. m
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Operaciones aeroportuarias
de alto rendimiento

Mejora de la red
de servicios ATM

Servicios avanzados
de trafico aéreo

Establecimiento de una
infraestructura avanzada

Pj28 Operaciones aeroportuarias integradas

Pj24 Gestion colaborativa de la red ATM X

Pj23 Gestion flexible del espacio aéreo y
planificacién de trayectorias sin restricciones

Pj25 Gestidn de las llegadas extendida al
espacio aéreo en ruta

Pj27 Intercambio de informacién de vuelo

Pj31 Informacién compartida de la trayectoria

Ademds de estos proyectos existen otros que se encargan, de forma transversal, de asegurar
el alineamiento y la consistencia de todos los trabajos con |a estrategia recogida en el Plan
Maestro europeo (ATM Master Plan).

e Wi-Fi gratuito...

Y todos los servicios que necesitas para que comiences a
disfrutar de tu viaje antes de llegar a tu destino.

&y
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GOBIERNO  MINISTERIO
DEESPANA  DE FOMENTO

Pars gut pucdas Ugar

por nimero de pasajeros daéna

Fuente: elaboracion de Aena a partir de ACI-Mundo.
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Sala VIP

Bienvenido
Mr. VIP

El aeropuerto de Ibiza ha estrenado este
verano pasado un nuevo espacio. Con
186 m¢, la nueva sala harecibido a los

pasajeros VIP nacionales e internacionales
que se acercan alaisla, una cifra que, ano
tras aflo, va en aumento: solo en el mes
de julio se registraron 2.880 vuelos de
aviacion privada y ejecutiva, un 14,1% mas
que enelmismo mes de 2015,

Con la colaboracién de Roberto Serrano, ingeniero aerondutico
v Amelia Diaz, arquitecta

sonas y esta situada en la zona de embarque del

terminal. Su puesta en marcha da respuesta a la
creciente demanda de un servicio diferenciado muy
solicitado en la isla, acostumbrada a recibir artistas y
personalidades de todo tipo que buscan privacidad en
sus vacaciones. La sala cuenta con servicios de catering,
prensa diaria internacional, pantallas con informacién
de los vuelos, guardarropa, zona de aseos, television, te-
léfono, fax, ordenadores y conexién gratuita a internet
via wifi. Su construccién, segiin Aena, ha supuesto una
inversién de 281.586,91 euros y su gestién ha sido adju-
dicada a la empresa Clece, empresa especialista que ya
gestiona otras salas de Aena.

L a nueva sala tiene capacidad para acoger a 40 per-

UN PROYECTO DISENADO POR INECO
Ineco ha disefniado el proyecto de la sala con 186 m? de
superficie construida, que alberga los usos propios de una
instalacién de este tipo: zona de estancia para el pasa-
jero, zona de restauracién y de ofimética, y una pastilla
que alberga los aseos y las zonas de servicio. El acceso a
la sala se produce por un pértico de entrada, con forma
trapezoidal, que asemeja a las construcciones popula-
res tipicas de Ibiza, realizado en fabrica y revestido con
mortero de cal, ddndole un aspecto ristico.

Una vez en el interior, se encuentra la zona de recepcién,
y a su espalda se desarrolla la “pastilla” de nueva cons-
truccién que alberga las zonas hiimedas y de servicio de
la nueva sala. El resto de la sala no se encuentra comparti-
mentado, de manera que la diferencia de usos se distingue
a partir de los acabados de los materiales y el mobiliario.

La zona de estancia se desarrolla junto al muro corti-
na del lado aire, de forma que es la parte que mayor luz
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natural recibe. Esta zona se distingue del resto de la sala
mediante una diferenciacién de color en el pavimento
y los muebles. Se crean islas de estancia agrupando bu-
tacas individuales separadas entre si por unos muebles
de madera que forman mesas bajas y separacién entre
filas de asientos, de manera que se consiga una mayor
intimidad entre los usuarios.

En el centro de la sala, en la linea divisoria entre la
zona de estancia y la zona de restauracion, se crea una
zona de ofimatica, para que los usuarios de la sala puedan
conectar sus ordenadores portatiles y dispongan de una
zona con conexioén, tanto de internet como eléctrica. Para
ello se proyecta un mueble tipo “barra”, con tomas de co-
rriente y dotado de taburetes regulables, que favorezcan
el desarrollo de esta actividad.

Al fondo de la sala, se cuenta con una zona de restau-
racién compuesta por unas mesas altas y bajas, junto a la
zona de office en la que se ubica el catering. La zona de office,

ofimdtica, y una p:

que alberga los aseos y las

zonas de servicio.

dispone de un expositor para las bebidas frias, una cava de
vinos, microondas y cafetera.

ACCESOY TARIFAS
La sala estd habilitada para el acceso de personas con
movilidad reducida. Pueden hacer uso de ella los pasa-
jeros de todas las companias aéreas que operan en el
aeropuerto si tienen contrato de acceso, asi como los
pasajeros que tengan tarjetas de crédito y de fidelizacién
de empresas asociadas a las salas VIP de Aena.
Asimismo, cualquier pasajero podra acceder previa-
mente pagando en el mostrador de la sala VIP, o bien a
través de la web o la app de Aena (wWww.aena.es). Las tarifas
vigentes son 27,30 euros para adultos; 13,15 euros para
ninos a partir de 6 anos y acceso gratuito para nifios de 0
a 5 anos. El horario de apertura comprende desde las 06:00
horas hasta las 00:30 en temporada de verano, y de 06:15
horas a las 22:45 en temporada de invierno. m
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onferencia de Naciones Unidas: Hdbita

QUITO, ANFITRIONA DE HABITAT Il

La capital de Ecuador (foto grande) ha sido sede
de Habitat Ill, que ha contado entre sus mas de
35.000 asistentes con mds de 120 alcaldes de
ciudades de todo el mundo, incluidas Madrid,
Barcelona y la propia Quito (imagen inferior).

En primera fila, la ministra de Desarrollo Urbano
y Vivienda de Ecuador, M* Angeles Duarte, el
entonces secretario general de Nacionas Unidas,
Ban Ki-moon, y el director ejecutivo de ONU-
Habitat, el ex alcalde barcelonés Joan Clos.

Luces (y sombras
de la ciudad

Ineco ha participado en Habitat lll, el mayor evento mundial dedicado al desarrollo
de Ias ciudades, que ha tenido lugar en Quito del 17 al 20 de octubre. La compafiia
ha presentado su experiencia en planificacion del transporte, movilidad sostenible
y Servicios ala ciudad. Se trata de la tercera conferencia global -la primera se celebro
en 1976-, que en esta edicion se ha centrado en los retos de un planeta cada
vez mas urbano y amenazado por el cambio climatico.

(Con la colaboracion de Ainhoa Zubieta, ingeniera de caminos y Blanca Martin, gedgrafa
Fotos: Earth Science and Remote Sensing Unit, NASA Johnson Space Center vy Habitat Ill

W
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1 mundo es cada vez mas urbano y
E en pocas décadas lo serd aun mucho

mas. Las ciudades solo ocupan una
décima parte del territorio mundial, pero
actualmente mas del 55% de la poblacién
total -7.800 millones de personas- vive en
ellas. Para 2050 el porcentaje alcanzara
ya el 70% de una poblacién mundial es-
timada en 10.000 millones. Son los datos
que maneja ONU-H4bitat, el programa de
Naciones Unidas dedicado a la vivienda y
al desarrollo urbano sostenible, es decir, a
promover que los asentamientos humanos
sean adecuados y dignos para las personas
y respetuosos con el medio ambiente.

El proceso de urbanizacién —con todas
sus repercusiones sociales, econémicas y
medioambientales- se esta produciendo
a una escala global, a un ritmo cada vez
mas acelerado y de manera espontdnea,
dando lugar a asentamientos urbanos ca-
rentes de las infraestructuras y servicios
minimos para asegurar la calidad de vida
y desarrollo de sus habitantes. Una plani-
ficacién adecuada tanto del crecimiento
urbano como de las redes de transporte
-sobre todo en las grandes areas metro-
politanas- es una de las claves para con-
seguir que las ciudades sean entornos
habitables sostenibles, seguros, justos y
amigables para sus habitantes.

No es posible abordar la planificacién
de la ciudad desde una Unica perspectiva
ni con un Unico modelo: hay que atender
a la singularidad de cada espacio urbano
para ofrecer soluciones eficaces que den
respuesta a problemas especificos.

Para ello, se requiere voluntad poli-
tica, compromiso por parte de todos los
agentes —publicos, privados y sociedad ci-
vil-, asi como disponibilidad de recursos
econémicos y financieros, que permitan
la definicién consensuada de politicas y
acciones para la consecucién de un mo-
delo de desarrollo sostenible.

En el contexto actual de urbanizacién
acelerada, el planeamiento ha de atender
a nuevos retos, como frenar el cambio
climatico, apostar por la sostenibilidad
y luchar contra la creciente desigualdad
social. Para ello, es necesario asegurar el
acceso universal a los servicios basicos de
transporte, agua, saneamiento, energia,
comunicaciones y equipamientos.

Un modelo urbano bien organizado,
con equipamientos y espacios publicos
suficientes, vivienda asequible y una mo-
vilidad sostenible ofrece a las personas
mas oportunidades de empleo y forma-
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cién y acceso a servicios
esenciales como sanidad

UNA PLANIFICACION

maron el primer acuerdo
mundial vinculante para

y educacién, entre otros, ADECU AD A TANTO DEI_ reducir el calentamiento

minimizando los des-

global y frenar el cambio

equilibrios urbanos y la CRECIMIENTO URBANO climatico, y los 17 objeti-

desigualdad.

La Conferencia de
las Naciones Unidas so-
bre Vivienda y Desarro-

COMO DE LAS REDES
DE TRANSPORTEY
SERVICIOS ES CLAVE

vos de la Agenda Desarro-
llo Sostenible 2030, de la
propia ONU.

llo Urb Sostenible, . MOVILIDAD PARA EL
4bitat 1 colebrads cr PARA LA CONSECUCION DESARROLLO URBANO:

Habitat III, celebrada en
Quito, Ecuador, del 17 al
20 de octubre de 2016 ha
reunido mas de 35.000
participantes y ha abor-
dado todos estos aspec-
tos a través de multitud
de conferencias y eventos en los que dife-
rentes agentes han debatido y presenta-
do sus propuestas para dar solucién a los
problemas urbanos del futuro. Entre sus
principales conclusiones cabe destacar
la persecucién de la inclusién social y la
erradicacién de la pobreza, la prosperidad
urbana sostenible e inclusiva, y la garantia
de un equilibrio medioambiental sosteni-
ble y resiliente a través de la planificacién
de las ciudades.

El resultado de este encuentro, trasla-
dado ala llamada Nueva Agenda Urbana,
ha recogido y asumido las conclusiones y
compromisos adoptados por la comunidad
internacional en otros dos foros mundiales
de trascendental importancia para el desa-
rrollo del planeta, el histérico Acuerdo de
Paris sobre el Clima (COP21), celebrado en
diciembre de 2015, en el que 195 paises fir-

1. Madrid
2. Roma
3. Londres
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DELOS PRINCIPIOS
DE EQUIDAD,
JUSTICIA SOCIAL Y
SOSTENIBILIDAD

EXPERIENCIA DE INECO
Ineco, como parte de la
delegaciéon del Gobierno
espanol, ha participado
en este encuentro global
presentando su experien-
cia en planificacién, consultoria e ingenie-
ria del transporte, campo en el que cuenta
con décadas de experiencia, asi como en
otros sectores de mas reciente desarrollo,
vinculados al desarrollo sostenible, como
son la gestién de los recursos hidricos y
de los residuos o las smart cities.

La compaiiia cuenta en su curriculum
con un extenso catalogo de trabajos de in-
genieria y consultoria en estos campos, que
aborda con una aproximacién integral, au-
nando intereses de la administracién pu-
blica, empresas y sociedad, e incorporando
siempre la variable ambiental y social a los
productos mediante evaluaciones ambien-
tales y proyectos de socializacién.

Asi, Ineco ha elaborado con éxito pro-
yectos de todo tipo relacionados con la
movilidad urbana e interurbana: desde es-
tudios de factibilidad técnica, econémica-

financiera, legal y de impacto ambiental
(como los del Corredor Biocednico para los
Gobiernos de Bolivia y Perd) hasta redac-
cién de proyectos y supervisioén de cons-
truccién de infraestructuras (estaciones
y lineas ferroviarias convencionales y de
alta velocidad en Espana, Arabia, Turquia,
India...), aeropuertos, autovias, accesos a
puertos y centros logisticos, etc.

Entre los estudios realizados por Ineco
para mejorar el transporte en autobus,
destacan la reordenacién de autobuses de
Argel, el Plan Estratégico de Transporte en
Autobtis de Oman, y el estudio de tecnolo-
gias sostenibles para los autobuses de Sao
Paulo. En el caso de los metros, se cuenta
con una larga experiencia en Espana (Ma-
drid, Barcelona, Valencia, Sevilla...) y en
Medellin, Sao Paulo y Santiago de Chile.
Respecto a los tranvias y metros ligeros,
también en Espaiia, se ha trabajado en es-
tudios o proyectos en Madrid, Bilbao, Lo-
grono, Zaragoza, Leén, Tenerife y Alicante,
y en los nuevos esquemas en Belgrado o
Kuwait, o los estudios para la rehabilitaciéon
de los tranvias de Tallin, en Letonia o Pavlo-
dar, en Kazajistan. En cuanto al ferrocarril
suburbano, destacan los trabajos integrales
entre Caracas y los Valles del Tui, en Vene-
zuela, los estudios para la implantacién de
un sistema ferroviario en San José, Costa
Rica; el metro ligero de Belgrado y la linea
Buenavista-Cuautitlan, en México.

La planificacién integral estratégica y
multimodal, a escala nacional, regional o
local, es otra de las especialidades de la
compania, que durante mas de cuatro dé-

cadas ha colaborado con el Gobierno de
Espaiia en la elaboracién de sus planes
nacionales —el PITVI, Plan Estratégico de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda, es
el mas reciente—, pero también con otros
Gobiernos como los de Ecuador, Costa Ri-
ca, Oman o Argelia. Croacia y Malta, que
también estan disefiando sus estrategias
nacionales, han encargado a Ineco una
parte vital de sus planes, la elaboracién de
sus modelos nacionales de transportes (ver
paginas 34-37) que, en el caso de Malta, ha
permitido a Ineco participar en el desarro-
llo de la Estrategia Nacional de Transporte,
en el Plan Maestro Nacional y, finalmente,
en la Evaluacién Estratégica Ambiental.

A escala local, cabe mencionar la ela-
boracién de Planes de Movilidad Urbana,
herramientas de gestién para estructurar
las politicas de movilidad hacia formas
de desplazamiento mas

4. LaMecay Yeda
5. El Cairo
6. Kuwait City

ferroviarias, concluyendo que una nueva
red de autobuses bien organizada seria la
base de la futura red de transporte publi-
co. Ineco elabor6 y presenté en 2015 un
plan para la ciudad (que abarcaba desde
propuestas de rutas hasta un nuevo mo-
delo de gestién basado en una autoridad
Unica de transporte, entre otros muchos
aspectos) y posteriormente, el Plan Estra-
tégico de transporte en autobus para la
operadora publica de transporte a escala
nacional. El Gobierno omani adquirié una
moderna flota de vehiculos de dltima ge-
neracién para equipar las nuevas rutas
urbanas y de larga distancia y ha puesto
en marcha, entre otras medidas, un nuevo
marco normativo que esta transforman-
do el sistema de transporte publico en el
sultanato (ver IT57).

HACIA EL FUTURO

sostenible de municipios EL COMPROM ISO PARA DELACIUDAD '
como Hospitalet de Llo- LOS PROXIMOS \/EINTE Ineco ha extendido su

bregat (151.000 habitan-
tes), Logrofio (228.000) o
A Coruna (244.000), don-
de ademas de optimizar
el transporte publico se

ANOS ES QUE LAS
CIUDADES ACTUEN
COMO MOTOR DEL

actividad a la planifica-
cién de otros servicios
publicos como el agua o
los residuos: asi, ha ela-
borado el Plan Maestro de

busca también potenciar CAMBIO Y CONTRIBUYAN Gestién Integral de Resi-

los modos de transporte
no motorizados, como los
desplazamientos a pie o
en bicicleta.

Por ejemplo, en Mas-
cate, capital de Oman, se
partia de una fuerte pre-
sencia del vehiculo pri-
vado y ausencia de redes

A ALCANZAR
LOS OBJETIVOS
AMBIENTALES Y

DE CALIDAD DE VIDA
DESDE SUPROPIO
DISENOY GESTION

duos Sélidos del distrito
metropolitano de Quito
(ver IT58), basado en una
estrategia de economia
circular con medidas de
aplicacién directa y un
marco normativo eficaz;
y estudios para la super-
visién del Plan Nacional

de Regadios en Ecuador, con el objetivo
de optimizar la gestién de los recursos hi-
dricos y esta elaborando el Plan de Aseo
de Panamd, que definird las medidas ne-
cesarias para resolver los problemas de la
gestién de residuos a escala nacional.

En el campo de las Ciudades Inteli-
gentes el uso de la tecnologia permite ob-
tener informacién dindmica y en tiempo
real mediante la instalacién de sensores
(el “internet de las cosas”) y procesar la
enorme cantidad de datos recogidos me-
diante plataformas Big Data. El modelo
smart city permite optimizar la gestién de
multiples servicios, desde la recogida de
basuras a la gestién del trafico, con el con-
siguiente beneficio para el medioambiente
al reducir emisiones, consumo energético
y agua, entre otros recursos. Permite tam-
bién aumentar la participacién ciudadana
y la transparencia de la administracién. En
ese sentido, Ineco esta trabajando en el
desarrollo de su plataforma CityNECO, con
un proyecto piloto para el Ayuntamiento
de Granada.

La compaiiia, que ha presentado algu-
nos de estos proyectos en Habitat (ver Noti-
cias en este nimero), apuesta, en definitiva,
por un modelo de ciudad planificada desde
una aproximacién integral y consensuada,
sostenible econémica, social y ambiental-
mente, con un aire mas limpio, mas espacio
para los peatones, mas presencia del agua
y biodiversidad, y mayor protagonismo del
ciudadano inscrita en una estructura urba-
na mas policéntrica y fluida, en la que la
informacién esté al servicio del desarrollo
y bienestar de las personas.m
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Modelizacion y simulacién de transporte

Modelos a seguir

Los expertos de Ineco desarrollan modelos de transporte
para simular y representar de manera grafica como seran los futuros flujos
de pasajeros y mercancias, la demanda y la evolucion de todo tipo de traficos,
a escala local, nacional o internacional. Estas simulaciones constituyen valiosas
y eficaces herramientas para planificar todo tipo de infraestructuras y redes
de transporte, mejorar su disefio y optimizar las inversiones,

Con la colaboracién de Beatriz de Frutos y Ana Olmeda, ingenieras de caminos

on una altisima densidad de poblacién -la

mayor de la UE y la octava del mundo- y su

diminuto territorio insular, el archipiélago de
Malta sufre problemas de congestién y atascos por
el elevado uso de vehiculos particulares. Carece de
red ferroviaria, pero el ferry y el avién son modos im-
portantes para los desplazamientos desde y hacia el
continente y entre islas. Por su parte, en el continente,
Croacia, con casi 180 veces mads superficie que Malta
pero con mucha menor cantidad de habitantes en
relacién a su territorio, se encuentra en pleno proceso
de renovacién y modernizacién de sus autopistas,
carreteras y lineas ferroviarias, asi como de la nave-
gacién fluvial en grandes vias navegables como los
rios Danubio y Sava.

Ambos paises presentan grandes diferencias en
cuanto a extensién y poblacién, pero ambos se en-
cuentran en proceso de planificar el futuro crecimiento
de sus redes de transporte, vitales para asegurar el
buen funcionamiento de sus economias. Los dos han
contratado los servicios de los expertos de Ineco, que
han elaborado sus respectivos Modelos Nacionales de
Transporte como soporte de sus estrategias de plani-
ficacién a medio y largo plazo, y en el caso de Malta,
también el Plan Maestro Nacional.

La compaiiia cuenta con especialistas que, me-
diante las herramientas de software existentes en el

mercado —~Aimsun, Legion, Visum, EMME, TransCAD,
CUBE, WITNESS, HCS, ArcGIS, Viriato, entre otras-
construyen modelos que reproducen la realidad y
permiten realizar previsiones, sintetizando de ma-
nera clara y sencilla realidades complejas. Asi, los
gobiernos y autoridades de transporte disponen de
una herramienta muy eficaz para la toma de decisio-
nes, y pueden, ademas, comparar los posibles efec-
tos de estas en diferentes escenarios y horizontes
temporales.

No solamente eso. Las modelizaciones y simulacio-
nes pueden ser de muchos tipos y a diferentes escalas
—desde los efectos de un nuevo semaforo en un cruce
de calles a la construccién de una nueva autopista
o un aeropuerto que afecten a toda una regién, o un
pais— y también sirven a multiples propdsitos: desde
realizar estimaciones de trafico o de demanda, hasta
detectar defectos de disefio en todo tipo de infraes-
tructuras (por ejemplo, espacios que provoquen colas
o congestién en estaciones o que impidan la correcta
operacién de vehiculos de handling en la pista de un
aeropuerto); e incluso estudiar la puntualidad de una
linea ferroviaria y relacionarla con el mantenimiento.
Son ejemplos extraidos de algunos de los casos reales
en los que ha trabajado Ineco en los dltimos afios, que
incluyen también modelos realizados “a medida” para
proyectos especificos.

influencia del modelo incluye

MALTA'Y CROACIA HAN CONTRATADO LOS SERVICIOS DE LOS EXPERTOS DE INECO,
QUE HAN ELABORADO SUS RESPECTIVOS MODELOS NACIONALES DE TRANSPORTE
COMO PARTE CRUCIAL DE SUS ESTRATEGIAS DE PLANIFICACION A MEDIO Y LARGO
PLAZO, Y EN EL CASO DE MALTA, TAMBIEN EL PLAN MAESTRO NACIONAL
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MODELQS
Y SIMULACION
DE REDES

DE TRANSPORTE

Modelo de previsién de
trafico sobre el enlace fijo
del Estrecho de Gibraltar.
Realizado con el software
de macrosimulacién
TransCAD, constituye una
herramienta que permite
realizar previsiones de
demanda de transporte a
través del tnel ferroviario,
tanto de pasajeros como
de mercancias. La zona de
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todos los paises cuyos
intercambios de mercancias
v flujos de pasajeros
pueden verse afectados |
por la presencia de la futura A
Conexidn Fija del Estrecho: 4
Espafia, gran parte del resto LWWMW?N '“;’u
de Europa, y norte de Africa.

e
ASIGNACION 2030
Escenario 1

Todas las categorias
(mercancias)

1 Kilémetros

SIMULACION
PEATONAL

1. Modelo peatonal
de la conexién
Bakerloo-Estacién
de Paddington
(Londres). Mapa

de nivel de servicio
en la hora punta

de la mafiana.

Hora Punta Mafiana (15 minutos)

2. Modelo peatonal
de la estacién Puerta
de Atocha - Madrid.
Mapa de utilizacién
del espacio.

| _:;JH_-! z—-

UNA OPCION PARA CADA NECESIDAD

» Modelos y simulacion de redes de transporte

Son modelos de transporte cuyo dmbito puede abarcar desde paises a regiones, ciudades, distritos etc. Se utilizan para realizar estudios de estimacién de demanda
de infraestructuras y servicios de transporte, estudios de trafico para concesiones y evaluacién y comparacion de diferentes escenarios de demanda de planificacion
a escala internacional, nacional, regional o local. Entre los proyectos realizados por Ineco, cabe mencionar los planes nacionales de transporte de Costa Rica, Ecuador,
Argelia y Malta; el modelo nacional para Croacia (ver IT51), y en Oman, el elaborado para la planificacién de su nueva red de autobuses (ver IT57).

» Simulacion peatonal

Conocer la manera en la que los individuos se mueven en espacios publicos, edificios y diferentes instalaciones permite desarrollar proyectos eficaces y seguros
ahorrando tiempo y dinero. Las simulaciones peatonales se utilizan para analizar los flujos de personas en condiciones normales o en situaciones de emergencia,
permitiendo calcular los tiempos de evacuacion en estaciones ferroviarias, aeropuertos etc. También permiten determinar los niveles de servicio y grado de satisfaccién
de los usuarios en andenes, vestibulos, estadios, etc,, elaborar comparativas entre distintos escenarios para determinar las alternativas mds adecuadas desde el punto
de vista del peatdn, asi como identificar puntos de conflicto para los flujos de peatones y debilidades en el disefio proyectado. La compaiiia ha realizado este tipo de
simulaciones, entre otras, para las ampliaciones de las grandes estaciones ferroviarias de Atocha y Chamartin, ambas en Madrid v la estacién de Paddington en Londres.

» Microsimulacion

Se trata de simular redes de transporte con un alto grado de detalle, representando los efectos dinamicos e individuales de los vehiculos asi como la interaccién
con los diferentes elementos del entorno (semaforos, cruces, glorietas, etc.). Se usan para evaluar el funcionamiento del trafico en zonas urbanas (intersecciones,
semaforos, cruces con tranvias), en accesos a puntos de interés (aeropuertos, estaciones ferroviarias...). Asi, se desarrollaron en los aeropuertos de Madrid-Barajas,
Malaga y Roma-Fiumicino para estudiar cémo incidia la circulacién de los vehiculos de handling (apoyo a las aeronaves) en la operativa del lado aire y los posibles
requerimientos de flota.

» Modelos a medida

En muchas ocasiones es necesario disefiar modelos de transporte ad hoc para adaptarse a las necesidades particulares del cliente, ampliando las funcionalidades de
software comercial, o bien con desarrollos propios. Se utilizan para disefiar, analizar y optimizar procesos y para sistemas que progresan en el tiempo. Un ejemplo de
aplicacion es el modelo Witness de andlisis de puntualidad desarrollado por Ineco para la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona en relacién al mantenimiento (ver IT29).
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» MALTA

En el archipiélago de Malta, compuesto por cinco islas
-Malta, Gozo, Comino, Cominotto y Filfla, de las que
solo estan pobladas las tres primeras- el coche particu-
lar es el medio de transporte mas utilizado. Su tasa de
motorizacién, 759 vehiculos por cada mil habitantes,
figura entre las mas elevadas de la Unién Europea,
al igual que la densidad de su red de carreteras, 762
kilémetros por cada 100 km?, y de poblacién, 1.325
habitantes por km?, frente a la media europea de 117.
Y todo ello en un territorio de apenas 316 km?.

En este contexto tan particular, el Gobierno mal-
tés se planteé la necesidad de planificar el transporte
en las islas a corto, medio y largo plazo, lo que reque-
ria un riguroso analisis previo. Para ello, a través de la
autoridad de transporte (Transport Malta), convocd
en 2014 un concurso que gano el consorcio compues-
to por Ineco y la italiana Systematica, con el apoyo
de la firma maltesa ADI Associates, que se encargd
de elaborar la evaluacién ambiental estratégica de
las medidas de intervencién propuestas.

El consorcio elabor6 primero un modelo utili-
zando el software especializado CUBE, en el que se
basaron la Estrategia Nacional y el Plan Maestro de
Transportes 2025. Se analizaron todos los modos de
transporte (terrestre, maritimo y aéreo; publico y
privado) en distintos escenarios —“no hacer nada” y
“hacer lo minimo”-, con varios horizontes tempora-
les. Se han tomado como bases los anos 2020 y 2025,
ademads de una visién a largo plazo para el afio 2050, y
se comparo el efecto que tendrian diferentes cambios
en la red de transporte y los servicios. En particular,
el modelo ilustra cémo cambiarian la congestién, la
distribucién modal y los impactos externos del trafico
(accidentes, GEI y emisiones de contaminantes) las
diferentes actuaciones.

El laborioso proceso de modelizacién ha ayudado
a cuantificar con precisién los problemas que actual-
mente afectan a los diferentes modos de transporte y
ha permitido comprender sus causas. Los resultados
se han reflejado en el Plan Maestro de Transporte
2025 y en los objetivos a medio y largo plazo estable-
cidos en la Estrategia Nacional de Transporte 2050. E1
Plan compara cuatro posibles escenarios: “no hacer
nada”, “hacer lo minimo”, “intervencién 1” e “inter-
vencién 2”. Estos ultimos contemplan medidas de
contencién del uso del vehiculo privado y apoyo al
transporte publico y modos alternativos —caminar,
bicicleta, etc.—, el primero de forma moderada y el
segundo con fuertes restricciones. El objetivo de estos
escenarios es evaluar el efecto combinado de varias
medidas sobre el sistema de transporte de Malta en
su conjunto.

Asi, por ejemplo, los datos analizados revelan que
la congestién, sobre todo en las cinco vias radiales
que conectan la capital, La Valeta, con el resto de la
isla, se reduciria mas en el escenario de intervencién
2, el maés restrictivo.
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1. Alberto Milanés, Beatriz de Frutos y Marta Vilaplana, de Ineco, junto
a personal de Transport Malta y de Systematica durante la dltima visita a Malta.
2. En este mapa generado para el modelo se muestra la accesibilidad a
La Valeta en transporte privado. 3. Volimenes de trafico en las carreteras

1 o et

e
.
e
=
==
XS
e
-
uaT

en el escenario de intervencion 2, afio 2025.

woey
e W om
08 % VIC == O
0 < WG ws 08
LERL oot
LR

CROACIA
1. Parte del equipo internacional formado por cinco empresas: PTV Group, PNZ, Ineco,
Promel y la Universidad de Zagreb. 2. Mapa de accesibilidad del transporte privado para
la ciudad de Zagreb en un escenario de intervencién minima (afio 2040), en funcion de
la calidad y el desarrollo de la red de carreteras. 3. Mapa de accesibilidad del transporte
publico para la ciudad en un escenario de intervencién minima, afio 2040.

» CROACIA

Tras su adhesién a la Unién Europea en julio de 2013,
Croacia se planteé revisar y actualizar su estrategia de
transporte a largo plazo, que databa de 1999. Para ello,
encomendd a un consorcio internacional formado por
cinco empresas (PTV Group -lider—, PNZ, Ineco, Promel
y la Universidad de Zagreb) la elaboracién de su Modelo
Nacional de Transporte, con el objetivo de acompanar
y apoyar la formulacién de la nueva Estrategia Croata
de Desarrollo del Transporte.

De esta forma, el Gobierno, a través del Ministerio
de Asuntos Maritimos, Transporte e Infraestructura,
podria disponer de una valiosa herramienta para el
apoyo a la toma de decisiones a medio y largo plazo, no
solo para planificar su transporte interno, sino también
sus conexiones con el resto de la Unién Europea. Los
trabajos comenzaron en 2014 y el modelo se desarrollé
durante los 24 meses siguientes. Partiendo del ano base
2013, y con tres horizontes temporales de previsién
-2020, 2030 y 2040- se analizaron todos los modos de
transporte, tanto de pasajeros como de mercancias:
terrestre, maritimo, aéreo, fluvial -de gran importancia
en el pais-, asi como el transporte publico y los modos
no motorizados, en los distintos escenarios con y sin
actuaciones en la red de transporte. Para calcular la
demanda, se aplicaron enfoques diferentes al trafico
de pasajeros y al de carga, debido a que presentan ca-
racteristicas diferenciadas.

Por una parte, para el andlisis del transporte de pasa-
jeros se definié un modelo en cuatro etapas: generacién,
distribucién, reparto modal y asignacién de la deman-
da. La simulacién se alimenté con datos como costes y
tiempos de viaje en los distintos modos, datos socioe-
condmicos, aforos en la red de carreteras e informacién
sobre el comportamiento de los viajeros, obtenida de
una encuesta realizada en 2015 especificamente para
el proyecto. La encuesta reveld, por ejemplo, que los pa-
trones de movilidad de la poblacién croata varian segin
la zona del pais, por lo que en el modelo se incorpor6
una distincién por regiones, la continental y la adriatica.

En cuanto al transporte de mercancias, se tuvo en
cuenta su complejidad y heterogeneidad, por lo que se
aplicé un enfoque muy desagregado para calcular los
volumenes de carga, basado en los origenes y destinos
de las mercancias, la produccién nacional para cada pro-
ducto, datos de importacién y exportacién, pardmetros
operacionales y costes, entre otros; y se modelizaron los
flujos tanto domésticos como internacionales.

Una vez calibrado y valido el modelo, se simularon
los distintos horizontes 2020, 2030 y 2040 en dos esce-
narios: manteniendo la red de transportes sin ningu-
na actuacién adicional, y por otro lado incluyendo las
medidas propuestas en el Plan Estratégico Nacional. La
obtencién de resultados tales como flujos en las distin-
tas redes, relacién intensidad/capacidad, indicadores de
accesibilidad a las ciudades principales etc., permitieron
evaluar y priorizar la influencia de las distintas medidas
de actuacién en el pais.m
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\Vlodernizacion de 1d lined >amsun-Kalin

LINEA SAMSUN-KALIN

El'proyecto, a cargo del Ministerio.de Transportes

: turco, tiene como fin mejorar la conexién entre el

interior del pais.y.los mares Negro y Mediterraneos
£n |a imagen, elijéfe de proyecto de Ineco Francisco |

Raimos (a la'derécha) supervisando la ejecucion de.

lo3 cruces-de.via.parartendido te'tables, junto a llhan
Kok, técnico de UBMy:Umit:Terzan, técnicade TCDD
.“__(ferrc’)_g;:'?rr‘nb'g turcos), énel tramo situado junto a la
- 7= estdtion de SulubVi, el pasado mes de octubre.

Un consorcio en el que participa Ineco supervisara hasta 2019 las
obras de rehabilitacion de esta larga linea ferroviaria de 377,8 km,
que conecta el centro de Turquia con el Mar Negro. Construida
en la primera mitad del siglo XX, sera completamente renovada
y equipada con modernos sistemas de sefializacion.

Con la colaboracion de Roberto Lépez, ingeniero de caminos y Francisco Ramos, ingeniero de telecomunicacion
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n 2015, Ineco en consorcio con las

consultoras UBM y Mott-McDonald,

gand el contrato para supervisar y
dirigir las obras de modernizacién de la
linea ferroviaria de 377,8 kilémetros (mas
el ramal entre Samsun y Gelemen, de algo
mas de 10) que une las

sefializacién y comunicaciones y sumi-
nistro de energia, y coordinard el equipo
de instalaciones electromecénicas.

Se implementard el sistema de sena-
lizacién ERTMS/ETCS-L1 en toda la linea,
lo que va a permitir aumentar la veloci-

dad méxima de 70 a 120

ciudades de Samsun, en |NECO SUPER\”SARA km/h. El nuevo sistema

la costa del Mar Negro, serd capaz de realizar las
DURANTE 46 MESES operaciones de trafico de

y Kalin, en el centro del

pais, donde enlaza con la LOS TRABAJOS DE trenes con intervalos de

linea Ankara-Sivas.
Con este proyecto,

SENAUZAGON % cinco minutos.

En cuanto a los traba-

Turquia continda traba- COMUNICACIONES jos relacionados con la

jando en la moderniza- Y SUMINISTRO infraestructura de via, se

cién de su red ferroviaria, 1 mejorard el trazado y el
DE ENERGIA, Y ) y

para lo que recibe fondos

drenaje y se estabilizara

de la Unién Europea a tra- COORD”\l ARA EL EQU | PO el terreno; se ampliard la
vés del IPA (Instrumento DE |NSTAL AGON ES plataforma, se rehabilita-

Europeo de Preadhesién),

ran los puentes, viaduc-

destinado a financiar pro- ELECTROMECAI\”CAS tos y pasos superiores,

yectos de desarrollo eco-
noémico en los paises candidatos a formar
parte de la UE.

El proyecto, a cargo del Ministerio de
Transportes turco, tiene como fin mejorar
la conexién entre el interior del pais y
los mares Negro y Mediterraneo. Su cons-
truccién se completé en 1932 y se trata
de una linea convencional, en via Ginica
sin electrificar y sin senalizar, en ancho
internacional, que discurre por una zo-
na montafosa. Cuenta con 47 tineles —el
mas largo de 556 metros-, que suman en
total 7.259 metros y 29 estaciones.

Dentro del consorcio, Ineco supervi-
sard durante 46 meses los trabajos de
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asicomo los muros y es-
tructuras de contencién de tierras.

En lo referente a la superestructura,
se renovard el balasto, la via y las tra-
viesas, asi como los pasos a nivel -en
total son mas de 124-, y se sustituiran
los desvios. En cuanto a las estaciones,
se rehabilitardn 40.800 metros de vias
y se construirdn otros 800 metros mas,
ademads de nuevos andenes en las esta-
ciones de Turhal, Zile y Kizoglu.

En 2010, Ineco gano otro contrato si-
milar para la supervisién de las obras de
adaptacién a la alta velocidad del tramo
In6nii-Kosekoy, en el centro de la linea
Ankara-Estambul (ver IT46 e IT51). m

Ineco, en consorcio con las
consultoras UBM y Mott-McDonald,
supervisan y dirigen las obras

de modernizacién de la linea
ferroviaria Samsun-Kalin (1). Se
mejorara el trazado (2) y el drenaje
vy se estabilizard el terreno (3);

se ampliard la plataforma, se
rehabilitaran los puentes (4),
viaductos y pasos superiores, asi
como los muros y estructuras de
contencion de tierras (5). En lo
referente a la superestructura, se
renovara el balasto (6), la via (7) y
las traviesas, asi como los pasos a

nivel y se sustituiran los desvios.
En cuanto a las estaciones, se
rehabilitaran 40.800 metros de
vias y se construirdn otros 800
metros mas, ademas de nuevos
andenes en las estaciones de
Turhal (8), Kizoglu y Zile (9).
Finalmente, se instalardn nuevos
sistemas de sefializacién y
comunicaciones -como ERTMS/

ETCS nivel 1 (10)-, para modernizar ?

los existentes (11), lo que
permitird aumentar la velocidad
maxima de circulacién a 120 km/h
frente a los 70 actuales.

\(
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Corredores TEN-T

BALTICO - ADRIATICO

MAR DEL NORTE - BALTICO

MEDITERRANEO

ESTE / MEDITERRANEO ORIENTAL
ESCANDINAVO - MEDITERRANEO

RIN - ALPES
ATLANTICO

MAR DEL NORTE - MEDITERRANEQ

RIN - DANUBIO

Espana conectada con
Europa de puerto a puerta
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tigiiedad, una busqueda constante para la superviven-

cia, riqueza y desarrollo de los pueblos. Con la creacién
del mercado Unico europeo, disponer de una red de transporte
interoperable se convirti6é en uno de los pilares basicos para
potenciar las relaciones econémicas entre los paises miem-
bros. Se trataba de contar con infraestructuras modernas para el
transporte de viajeros y mercancias, soportadas por una norma-
tiva y tecnologia comin que superaran la simple yuxtaposiciéon
de las vias nacionales. Asi, surgieron las rutas transeuropeas
del transporte, denominadas Corredores TEN-T, que abarcan el
transporte por carretera y ferrocarril, incluyendo las vias nave-
gables y los puertos maritimos, ademds de la red aeroportuaria.
También forman parte de esta categoria los sistemas inteligen-
tes de gestién del transporte, como Galileo, el sistema europeo
de radionavegacién por satélite (ver IT17), o el sistema europeo
de gestién del trafico ferroviario ERTMS.

En los afios 80, la UE comenzd a definir qué rutas prioritarias
serian las que recibirian mayor impulso gestor y financiero con
objeto de facilitar las comunicaciones, fundamentalmente entre
los principales puertos maritimos y las grandes areas indus-
triales y centros logisticos de los paises de la Unién. A partir de
los estudios realizados surgieron los nueve grandes Corredores
de la Red Basica (Core Network Corridors o CNC) que estructu-
ran Europa. Por Espana, dado su caracter periférico dentro del
continente europeo, discurren dos de los nueve corredores: el
Corredor Atlantico y el Corredor Mediterraneo.

Posteriormente, a través del Reglamento 1315/2013 de la
Unién Europea, se establecieron las alineaciones y nodos con-
cretos que forman parte de cada uno de los corredores, asi como
los requisitos técnicos necesarios para materializar en 2030 una
red multimodal sélidamente estructurada y homogénea que
vertebre la movilidad en Europa.

Los estudios de los Corredores de la Red Bésica -realiza-
dos por consorcios formados por empresas consultoras de los
Estados miembro- incluyen andlisis de demanda, previsiones
de trafico, identificacién de mejoras en las redes y servicios de
transporte, andlisis de impacto ambiental, medidas de inno-
vacién, etc. Los andlisis de estos estudios permiten definir los
proyectos y medidas necesarios para cumplir con los requisitos
técnicos establecidos en la normativa europea, que deben im-
plementarse por los Estados miembro bajo la supervisién de
la Comisién Europea.

L a mejora de las rutas del transporte ha sido, desde la an-

ESTUDIOS Y PLANES DE TRABAJO PARA CADA CORREDOR

En 2014, se identificaron un total de 265 proyectos para el Corre-
dor Atlantico, de los que aproximadamente un 40% correspondia
a proyectos ferroviarios, un 24% a puertos y un 23% a intermodal.
En el caso del Corredor Mediterrdaneo, en el estudio de 2014, se

identificaron 300 proyectos, de los cuales el 44% estaba asociado
al modo ferroviario y el 20% a puertos.

Desde 2015, la UE ha promovido la elaboracién y puesta en
marcha de nuevos planes de trabajo con actuaciones especificas
para impulsar los corredores Atlantico y Mediterraneo, dos pro-
yectos considerados prioritarios en los que Ineco ha tenido una
participacién muy activa desde los origenes. Prueba de ello son
los estudios previos de los corredores de la UE, ademas de los
estudios de las conexiones ferroviarias entre Vitoria-Dax; San
Sebastidn-Bayona y Figueras-Perpifdn, asi como los actuales
estudios del Corredor Atlantico y del Corredor Mediterraneo
hasta finales de 2017.

La elaboracién de las listas de proyectos y medidas asociadas
a cada corredor y la consecucién de los objetivos marcados por
la Comisién Europea en su normativa, pasan necesariamente
por el consenso politico entre los diferentes Estados miembro
y entre los Gobiernos centrales y las regiones, asi como por la
coordinacién y entendimiento entre los diferentes agentes pu-
blicos y privados involucrados. Es por ello, por lo que resultan
muy importantes los Corridor Fora y Working Groups, reuniones
periddicas que tienen lugar en la sede de la Comisién Europea, en
Bruselas, a las que se convoca a todas las partes interesadas. En
los Corridor Fora, los consultores presentan los principales avan-
ces de los estudios de los corredores y se debate abiertamente
sobre las cuestiones mas importantes, ofreciendo la posibilidad
a los participantes de dar réplica o hacer comentarios. En el caso
de los Working Groups, se abordan cuestiones técnicas especifi-
cas —por ejemplo, temas fronterizos, aspectos relativos a nodos
urbanos, puertos, terminales logisticas, etc.— en sesiones mas
reducidas y dirigidas inicamente a los agentes implicados en
cada caso. Tanto en los Corridor Fora como en los Working Groups,
resulta fundamental el papel de los equipos consultores como
coordinadores e integradores para garantizar que los estudios se
aborden de manera holistica, haciendo prevalecer los objetivos
del corredor frente a los intereses individuales.

PROYECTOS Y AYUDAS EUROPEAS

Los proyectos que son seleccionados para cada corredor y las ayu-
das europeas que se destinan a ellos son decisiones de importancia
clave tanto para los actores implicados en el comercio interna-
cional -gestores de infraestructuras, transportistas y operadores
logisticos- como para el desarrollo econémico de los Estados. Una
buena prueba del interés que suscitan son las 2.800 empresas de
transporte y los 22 ministros europeos que asistieron a la celebra-
cién de los TEN-T Days 2016, que tuvieron lugar en junio pasado
en Réterdam. Las actuaciones de la Comisiéon Europea tienen ob-
jetivos a corto (2020), medio (2030) y largo plazo (2050), siendo este
altimo el ano horizonte final en el que se prevé un crecimiento
del tréfico terrestre de mercancias superior al 50%.

Los Estados miembros buscan medidas para avanzar en la puesta en marcha
de los corredores Atlantico y Mediterraneo. Dos grandes rutas de transporte de viajeros
y mercancias que enlazan los principales puertos y nodos urbanos del suroeste
de Europa con los grandes centros industriales del continente,

Por Esther Duradn y Carolina Sanz, ingenieras de caminos
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EL CORREDOR MEDITERRANEO

Desde el Puerto de Algeciras hasta Budapest

El Corredor Mediterrdaneo comprende mas de 3.000 kilémetros
que conectan la mitad este de la peninsula ibérica con la
vertiente mediterranea de Francia, norte de Italia, Eslovenia,
Croacia y Hungria, hasta finalizar en la frontera con Ucrania.
Segun datos oficiales de 2014, las regiones que atraviesa el
Corredor Mediterraneo constituyen el 18% de la poblacién
europea vy contribuyen al 17% del producto interior bruto.

Funcionalmente, uno de los retos mas importantes de este
corredor es conectar de manera eficiente los principales
puertos maritimos de la costa mediterranea espafiola
(Barcelona, Tarragona, Valencia, Cartagena vy Algeciras)

con el centro de Europa. En este sentido, las actuaciones
mas relevantes tienen como objetivo enlazar los puertos
espafoles con ancho estandar internacional de 1.435 mm,
adecuar la red ferroviaria para que puedan circular trenes
de hasta 740 my eliminar los cuellos de botella existentes.
Una buena parte de estas actuaciones, las que afectan

a la seccion entre Castellbisbal y Almeria, se encuentran
actualmente en obras y/o fase de elaboracién de proyectos,
en los que Ineco también estd participando activamente.

Por otra parte, se pretende materializar un eje multimodal de
transporte oeste-este que favorezca y potencie las relaciones
economicas en el sur del continente, donde se sittan algunos
de los ntcleos urbanos mds importantes: Madrid, Valencia,
Barcelona, Marsella, Lyon, Turin, Milan, Venecia, Liubliana,
Zagreb y Budapest. Para materializar este eje oeste-este, los
proyectos mas destacados se centran en la eliminacién de

las discontinuidades que existen actualmente en los pasos
fronterizos entre paises, sobre todo entre Espafia y Francia
(Figueres-Perpifian), Francia e Italia (Lyon-Turin) e Italia y
Eslovenia (Triestre-Divaca). La futura seccion de alta velocidad
Lyon-Turin contempla la construccién de un tanel base de 57
kilémetros que conformara uno de los tuneles ferroviarios
mas largos del mundo. Los tlneles base suponen una de las
apuestas mas fuertes de Europa para conseguir una ventaja
competitiva del ferrocarril frente a la carretera y por ende un
trasvase modal carretera-ferrocarril en areas especialmente
sensibles como los Pirineos o los Alpes, barreras geograficas
que condicionan fuertemente este corredor.

El consorcio encargado de llevar a cabo el estudio del
Corredor Mediterraneo esta formado por PwC, Ineco, SETEC
y Panteia. PwC lidera el consorcio y es responsable de la
actualizacién de la lista de proyectos por parte de ltalia,
Eslovenia y Croacia. SETEC y Panteia son responsables de la
parte francesa y hingara, respectivamente. Ineco se reparte
la responsabilidad de la actualizacién de la lista de proyectos
espafiola con PwC Espaiia, aportando su experiencia en

los modos ferroviario y aéreo. Espafia tiene mucho peso
dentro del Corredor Mediterrdneo, ya que el 45% del corredor
ferroviario discurre por nuestro pais, abarcando las secciones
Algeciras-Madrid-Barcelona-Frontera francesa, Barcelona-
Valencia-Almeria y Almeria-Antequera-Sevilla. Ademas,
Ineco lidera la parte relativa a innovacion de la tarea 3b del
estudio, en la que se analiza la ampliacion del listado de
proyectos del Corredor Mediterraneo teniendo en cuenta
aspectos mas transversales.

Si en los primeros estudios presentados en 2014 se
identificaron 300 proyectos, los objetivos de los miembros
del consorcio del Corredor Mediterrdneo se centran en
definir, priorizar y presupuestar las actuaciones mas
necesarias, entre las que se busca potenciar el transporte
de mercancias por ferrocarril frente a la carretera. Se calcula
que con la implementacién completa del corredor en 2030,
se podrian trasladar 40 millones de toneladas de mercancias
de la carretera al ferrocarril.
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EL CORREDOR ATLANTICO

La peninsula ibérica conectada con Francia
y Alemania a través de Irin

€l Corredor Atlantico conecta los puertos de la peninsula
ibérica de Algeciras, Sines, Lisboa, Leixdes y Bilbao

con Paris y Normandia, y continda hasta Estrasburgo

y Mannheim. Se daria, por tanto, salida eficaz a las
mercancias que llegan a ocho puertos maritimos de la
Red Bdsica (Algeciras, Sines, Lisboa, Leixdes, Bilbao,
Burdeos, El Havre y Ruan) a los que llegan los grandes
buques del comercio maritimo mundial desde América

y Asia (por el Canal de Panama), y Africa y Asia desde

el Mediterraneo (por el Canal de Suez y el Estrecho

de Gibraltar). Adicionalmente, las ciudades y centros
logisticos sobre |a traza del Corredor Atlantico o en

sus proximidades se beneficiarian del servicio de este
corredor, potenciando y estimulando su protagonismo en
el comercio internacional.

Ineco participa actualmente en el estudio del Corredor
Atldntico para la Comisién Europea en un consorcio
que lidera la consultora portuguesa TIS junto a las
empresas EGIS, Panteia, M-FIVE y BG21. Ademas de
aportar la informacién relativa a Espafia, Ineco tiene
un papel lider en la definicion de la lista de proyectos
del Corredor Atlantico, un trabajo que supone la
identificacion y andlisis de los proyectos en curso o
planificados asociados al corredor, recabando datos de
los agentes involucrados en los proyectos (en el caso
de Espania, destacan el Ministerio de Fomento, Adif,
Puertos del Estado, Aena, Comunidades Auténomas,
privados, etc.) sobre el alcance, plazo y necesidades
de inversién de los mismos, un aspecto clave para
concretar y establecer posteriormente la priorizacion de
las actuaciones en el corredor.

€l Corredor Atlantico cuenta con una excelente red de
carreteras, siendo practicamente su totalidad autopistas
0 autovias. Existe una interoperabilidad parcial de los
sistemas de peaje en carreteras, con distintos proyectos
en curso para lograr su plena implantacién en el corredor.

En el caso del transporte ferroviario, algunos aspectos
como las lineas de via Unica, |a falta de electrificacion
o el distinto ancho de via en Espafia y Portugal, y

su adecuacion al ancho estandar internacional de
1.435 mm, son un freno importante al desarrollo del
transporte de mercancias. Cabe destacar también la
ausencia parcial del sistema ERTMS y la necesidad

de adecuar la infraestructura para admitir trenes de
hasta 740 m, como otros obstdaculos a superar en la red
ferroviaria del corredor.

La Comision Europea ha puesto el acento en la necesidad
de solucionar los accesos desde los puertos a otros
modos de transporte, en particular el ferroviario. En

el Puerto de Algeciras -el mayor por volumen de todo

el corredor-, los informes sefialan como primordial la
electrificacién de la linea y la adaptacion de las vias y
terminales para acoger los ya mencionados trenes de
carga de 740 metros.

Otras propuestas son la mejora de la navegabilidad del
rio Sena entre Paris y el Benelux, y el acceso al modo
ferroviario desde todos los aeropuertos del corredor.
Solo el aeropuerto de Paris-CDG (Roissy) cumple todos
los requisitos del Reglamento 1315/2013 y cuenta con
conexidn al ferrocarril de larga distancia. Los aeropuertos
de Paris Orly y Madrid Barajas conectan con ferrocarril
suburbano y metro; los de Oporto y Lisboa solo con el
metro; y Bilbao y Burdeos no tienen conexién ferroviaria.
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Estados Unidos, Mexico o Catar juegan con mufiecas, coches o triciclos

fabricados en Espanfa, el cuarto productor mundial,

Redaccion ITRANSPORTE

a despegar en las primeras décadas del

siglo XX (01) en la Comunidad Valenciana
y Cataluna, que hoy reinen mas del 70 % de
las jugueteras del pais. Mdas recientemente, la
globalizacién, la competencia de los productos
importados de China, la recesién econémica y
la irrupcién de los juguetes electrénicos han
supuesto importantes retos para un sector que
ha apostado por la calidad y el disefio como sus
mejores bazas internacionales.

L a industria espanola del juguete comenzdé

CALIDAD VS CANTIDAD

Y es que apostar por un producto con diseno
y sobre todo, con calidad, es la férmula que
ha demostrado ser mas eficaz para competir
con China, el primer fabricante de juguetes
del mundo. La industria juguetera espanola,
formada en un 95% por pequenas y medianas
empresas, ha logrado situar sus productos en
mercados de medio mundo, donde factura, de
media, el 40% de sus ventas, aunque algunas
superan ampliamente ese porcentaje.

Asi, el 60% de las ventas de firmas como
Famosa proceden de las exportaciones a mas
de 50 paises. Fabricante de muiecas lideres del
sector en Espaia y més vendidas en el exterior
como Nenuco o Nancy, y marcas como Feber,
dedicada a los vehiculos con bateria, correpasi-
llos, casas de jardin y toboganes, cuenta con fi-
liales en Portugal, Francia, Italia, México, Puerto
Rico y China. Los productos de IMC Toys, sobre

todo juguetes de pequeio tamano licenciados,
aunque también marcas propias llegan a 72 pai-
ses, con un 80% de facturacién internacional,
al igual que Injusa, especializada en grandes
juguetes de ruedas y de jardin. Educa Borras,
dedicada a los juegos educativos y puzzles, y la
compania del sector més antigua de Espana -se
fundé en 1894 exporta el 45% de su produccién
a 90 paises.

Incluso las firmas de menor tamano -al-
gunas practicamente artesanales—han conse-
guido llegar a los mercados internacionales.
Es el caso, por ejemplo, de Mufiecas Arias, que
vende sus productos en 25 paises de Américay
Europa, o Trompos Space, una empresa familiar
situada en Domeilo, una pequeila poblacién
valenciana: creada en 2005, ha convertido la
tradicional peonza de madera en un sofisticado
juguete de diseno que incluye accesorios co-
mo puntas giratorias o cuerdas fluorescentes
y se vende en Holanda, Polonia, Alemania o
Estados Unidos.

Otro caso de éxito es el de la compania za-
ragozana Imaginarium (02), fundada en 1992,
que no tiene fabricas pero si marca y disefio
propios, que comercializa en sus tiendas, de
las que algo mas de la mitad son franquicias.
Actualmente cuenta con mas de 380 puntos
de venta en cerca de 30 paises y cotiza en el
mercado alternativo bursatil espanol. Es posible
encontrar tiendas de la firma en Baréin, Hun-
gria, Catar o Hong Kong. m

%La industria juguetera espanola, formada en un 95%
por pequenas y medianas empresas, ha logrado situar
sus productos en mercados de medio mundo*

ALGUNOS DATOS
DEL SECTOR

» Espania es el cuarto
productor mundial de
juguetes, y el tercero
de la Unién Europea.

cada diez de pequefio
o mediano tamafio.

» El sector da

empleo directo

aunas 4.000
personas y genera
otros 20.000 de forma
indirecta. €1 7,5%

de los empleados

» En total, y seglin
datos de la patronal
de fabricantes,
actualmente hay mas
de 180 jugueteras
espafiolas, nueve de

trabaja en |+D+i.

» El166%de las
empresas exportan
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sus productos. Las trasladaron parte de
ventas exteriores la produccién a China,
representan alrededor el aumento de los
de un 40% de su costes de transporte
facturacién como v la apuesta por
media, pero en la calidad la han
algunos casos llega devuelto en parte a
hasta el 80%. territorio espafiol.

» Aungue durante P Mufiecas, triciclos,
larecesion patinetes y coches de
econémica pedal son los productos
algunas firmas mas exportados.
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UN ‘SILICON VALLEY"
DEL JUGUETE

Las jugueteras espafiolas,
tradicionalmente exportadoras,
invierten en marketing, investigacion

y desarrollo para competir en los
mercados internacionales. Asi, en el
mismo lugar donde en los afios 50
arrancaron los primeros talleres de
fabricacion de coches y mufiecas se
encuentra el Instituto Tecnoldgico del
Juguete, impulsado por la asociacién de
fabricantes. Se encuentra en la localidad
de |bi (03), en la provincia de Alicante,
que forma parte junto con los municipios
de Onil, Biar, Tibi y Castalla del llamado
“Valle del Juguete”, por la concentracién
de empresas del sector en la comarca.

En el centro, que ocupa 4.500 m?, 70
expertos en distintos campos analizan
y prueban todo tipo de productos,
para garantizar tanto que son seguros
como que cumplen con su funcién
final: divertir a los usuarios. De hecho,
uno de los servicios de que dispone es
una ludoteca con visitas guiadas para
familias, en la que los nifios pueden
jugar... y probar los productos.

€l Instituto presta también un amplio
catdlogo de servicios a la industria
juguetera espafiola y sus afines, desde
la elaboracién de prototipos a ensayos
mecanicos y quimicos, estudios de
mercado, asesoramiento técnico, disefio
grafico e industrial, aplicaciones de
nuevas tecnologias, gestién ambiental,
electrénica e ingenieria industrial o
formacién. Ademas de su sede en Ibi,
cuenta con una delegacién comercial
en Hong Kong y una oficina en

Francia. Y no por casualidad: la Unién
Europea, segundo productor mundial
de juguetes tras China, es también el
principal destino de las exportaciones
espaniolas del sector, en particular
Portugal y Francia, y a mayor distancia,
el Reino Unido, Alemania o Italia.

Fuera de Europa, Estados Unidos se ha
convertido en el primer cliente de los
jugueteros espafioles, duplicando sus
compras en los Ultimos cinco afios.
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SOLUCIONES | INECO

Experiencia, competitividad
y tecnologia al servicio de la sociedad

Ineco cuenta con una larga experiencia en ingenieria del transporte: mas de 45 afios
trabajando en la planificacion, disefio, gestién, operacion y mantenimiento de aeropuertos,
lineas ferroviarias, carreteras, puertos y transporte urbano en el mundo.

ria global referente en infraes-

tructuras. Presente en mas de 50
paises, cuenta con un equipo exper-
to de 2.500 profesionales y contri-
buye, desde hace mas de 45 anos,
al desarrollo de proyectos en todos
los ambitos del transporte: planifica-
cién, aeropuertos, navegacion aérea,
ferroviario, transporte urbano, carre-
teras y puertos. Su actividad se ex-
tiende al sector del medio ambiente,
y a la arquitectura y la edificacion.

Ineco es la ingenieria y consulto-

MODOS

<

ot

INECO EN EL MUNDO

Ineco ofrece soluciones inte-
grales en todas las fases de un pro-
yecto, desde los estudios previos
de viabilidad hasta la puesta en
servicio, incluyendo la mejora de
los procesos de gestién, operaciéon
y mantenimiento.

Su alta capacidad tecnolégica
le permite aportar los desarrollos
mas avanzados e innovadores, tan-
to para el sector puiblico como para
el privado, en cualquier parte del
mundo. m
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PROYECTOS

» ORAT del aeropuerto de

» Project Management de la ampliacién del aeropuerto
internacional de

» Modernizacion de la red aeroportuaria y reorganizacion
del espacio aéreo espariol.

» Red de alta velocidad espafiola.

» Alta velocidad HS2.

» Alta velocidad La Meca-Medina.

» Lineas CPTM Sdo Paulo.

» Agente Administrador Supervisor de la autopista
de Guadalajara-Colima.

» Plan Nacional Estratégico de Movilidad y Transporte
de

» Ampliacién del aeropuerto internacional de Lima.
» Despliegue del ERTMS en

» Plan Director de Transporte Publico de Mascate.
» Plan Nacional de Gestion de Residuos 2016-2026.
» Plan Nacional de Riego y Drenaje de

» Modernizacién de la linea ferroviaria Samsun-Kalin.

» Ampliaciones y mejora de las estaciones ferroviarias
espafolas.

» Gestion del Programa de Infraestructuras de Transportes
(PIT) y Plan Nacional de Transportes de

» Supervision técnica de los nuevos trenes de Metro
de Medellin.

» Linea 4 del tranvia de Tallin.

» Coordinacion del tramo final del Rodoanel Méario Covas-
Trecho Norte en Sdo Paulo.

Tecnologia
en el aire

Gestionamos

Angola Mauritania Argentina Jamaica Arabia Saudi  Malasia Bulgaria Malta Nueva Zelanda
Argelia Namibia Bolivia México Catar Nepal Croacia Noruega Samoa 1A
Cabo Verde Uganda Brasil Nicaragua EAU Oman Dinamarca Polonia Ia navegaCIon
Egipto Chile Panama Filipinas Singapur Espafia Portugal = =
Etiopia Colombia Perd India Taiwan Estonia Reino Unido aerea en Espana
Kenia Costa Rica Venezuela Irak Francia Rusia
Mali Ecuador Jordania Grecia Serbia en centros v torres de control
Marruecos €l Salvador Kazajistan Italia Turquia
Kuwait Lituania Ucrania con seguridad, calidad y eficiencia.
MAS DE 50 PAfSES Nuestro personal altamente
+34 91 788 05 80 cualificado opera y mantiene
Paseo de La Habana, 138 +5511 32875195 equipos de Gltima generacion.
28036 Madrid +971 24957000
Tel.: +3491 45212 00 +59397942 1220
Fax: +34 91 4521300 +965 6699 2395 )
info@ineco.com +52 555547 4110/1915/2084
+507 66848892
+51(1) 7105227 GOBIERNO MINISTERIO
+44 7827 5184 31 E N A I R e DE ESPANA DE FOMENTO
+65 6233 6828
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Nos
movemos
contigo
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En Adif queremos movernos contigo, queremos facilitarte
las cosas, mejorar y ofrecerte informacién ttil, estés donde
estés. Por eso hemos creado "Adif en tu mévil".

Con la nueva app de Adif serd como llevar en tu bolsillo las
estaciones de tren, con toda la informacién que te interesa:
paneles de horarios en tiempo real, servicios de la estacion, oferta
comercial, etc. Ademas, podras suscribirte a trayectos o trenes
concretos, para recibir en tu mévil avisos sobre su salida o llegada. Y
muchas cosas mas. Estés donde estés, nos movemos contigo.

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO
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