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Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de A Coruña, respecto a temas que consi-
deramos de actualidad. Por eso te anima-
mos también a recoger tus opiniones res-
pecto a la Ingeniería Civil en Galicia, para lo
que en los siguientes números establecere-
mos la sección correspondiente.

Dos últimos apartados de la revista se rela-
cionan con reportajes de conferencias que
han impartido Ingenieros de Caminos en
Galicia, como Julio Martínez Calzón, que
transmiten una dimensión artística y huma-
na de la ingeniería. A esta dimensión han
contribuido aquellos que desde la actividad
profesional en Galicia, han transmitido una
imagen de la ingeniería que puede servir de
referencia a los ingenieros e ingenieras
jóvenes. A ello responde la entrevista que
realizamos a José Antonio Orejón, como
primer decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia, y
que vivió un periodo ilusionante, y al mismo
tiempo conflictivo para la profesión.

Hemos dejado para el final los reportajes
sobre temas de actualidad, como la transfor-
mación urbanística que se va a producir en el
frente litoral de A Coruña, de cuya gestión y
proyecto no deberíamos ser ajenos los
Ingenieros de Caminos, o el reportaje sobre
la Autovía del Cantábrico, que enlaza con la
exposición sobre las "Nuevas Autovías de
Galicia", que inauguró la Consellería de
Política Territorial, María José Caride, con
motivo de la celebración de Santo Domingo
de la Calzada en La Toja.

La función que tiene la prensa, como ima-
gen hacia el exterior del colectivo, la hemos
querido reflejar también en la revista, al
transmitir la forma en que nuestra opinión
ha salido al exterior. Con una periodicidad
cuatrimestral, coincidiendo con la primave-
ra, el verano, el otoño y el invierno, intenta-
remos que con vuestra colaboración, Vía 18
se convierta en la imagen colectiva de los
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
en Galicia.

eeddiittoorriiaall

La vía 18 o Vía Nova, que unía Braga con
Astorga atravesando el territorio de la anti-
gua Gallaecia, conserva un gran número de
miliarios romanos que marcaban su recorri-
do, y puentes que son un patrimonio de la
ingeniería en Galicia. Relacionarnos con el
pasado a través del título de la nueva revis-
ta del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, es una mane-
ra de proyectar nuestra profesión hacia el
futuro, teniendo siempre en cuenta nues-
tras raíces. La planificación, el proyecto, la
construcción y la gestión de las infraestruc-
turas, que forman parte de las palabras de
nuestro título, han sido las actividades tra-
dicionales de los Ingenieros de Caminos.

La portada del nuevo puerto de Ferrol que
ilustra el presente número de la revista, no
es anecdótica, ya que una de las activida-
des fundamentales del Ingeniero de
Caminos, como es la planificación, se ha
ido perdiendo, hasta el punto en que el
puerto se ha construido sin acceso viario y
ferroviario, lo que retrasará en el tiempo la
funcionalidad del puerto exterior. Por eso
intentaremos que en todos los números
estén presentes las opiniones de los inge-
nieros de la Administración, como en la
entrevista que realizamos en este número a
Manuel Morato.

Otros apartados de la revista se relacionan
con temas de actualidad (exposiciones, jor-
nadas, congresos o encuentros), en los que
te animamos a participar, al igual que en las
comisiones específicas que hemos organi-
zado desde el Colegio, una de las cuales es
la de Cultura, encargada de la redacción de
la Revista, cuyo Comité de Redacción está
abierto a todos los que quieran colaborar.

La entrevista con otros profesionales rela-
cionados con la ingeniería en Galicia, como
es el caso de Jorge Santiso, Presidente de
Augas de Galicia, trataremos que forme
parte también de los distintos números de
la revista. En ella incluimos además colabo-
raciones de profesores de la Escuela de

comité dde rredacción:
Comisión de Cultura del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y

portada:
Puerto Exterior de Ferrol
diseña:
Cruz Pérez Rubido
reportajes yy rredacción:
gabinete de prensa
imprime:
Tórculo Artes Gráficas, S.A.
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Con motivo de la festividad de Santo
Domingo de la Calzada, el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia organizó la exposi-
ción titulada "Las Nuevas Autovías y
Autopistas de Galicia", que transcurrió
durante el fin de semana del 12 al 14 de
mayo en el Gran Hotel de La Toja. Se
trata de una presentación general de
las autovías y autopistas que se están
ejecutando actualmente en la comuni-
dad gallega.

La exposición fue inaugurada por la
Conselleira de Politica Territorial María
José Caride que dirigió unas palabras
al colectivo allí reunido y les explicó que
la filosofía de la Consellería de Política
Territorial se centra "en analizar las
infraestructuras que necesitamos a
corto y medio plazo. Estamos trabajan-
do en el Plan de Infraestructuras y
Transportes de Galicia, basado en las
necesidades reales de la Comunidad
Autónoma y en el tratamiento homogé-
neo de las mismas". Además, la conse-
lleira de Política Territorial pidió a este

colectivo su ayuda en la mejora de la
calidad de los estudios y proyectos.

Carlos Nárdiz, decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos coincidió con María José
Caride en la "necesidad de mejora de
los proyectos y las obras de ingeniería”
y pidió a la Administración "un mayor
esfuerzo inversor" y a las empresas de
ingeniería "una mayor calidad en sus
trabajos".

Esta muestra integra un total de veinte
paneles: diez de ellos incluyen informa-
ción genérica de las diferentes obras
que han sido facilitados al Colegio por
la Demarcación de Carreteras del
Estado en Galicia y por la Consellería
de Política Territorial. Entre ellos pode-
mos destacar una maqueta de la A-8,
así como un panel que incluye las
actuaciones más relevantes en esta
comunidad. Los diez paneles restantes
pertenecen a las empresas que traba-
jan en estas obras de ingeniería.

"Las Nuevas Autovías y Autopistas de
Galicia" protagonizaron esta muestra
con obras tan importantes como son la
AG-56, la Autovía Santiago-Brión; la
AG-41, la Autovía do Salnés; la AG-11,
la Autovía do Barbanza; la AG-59,
Autovía Alternativa á AC-841 conexión
coa red de Alta Capacidade de
Santiago; AP-53, Autopista Santiago
Ourense; AG-64, Autovía Ferrol-Vilalba,
y la A-8, Transcantábrica.

La coordinación de la exposición fue
realizada por los ingenieros de caminos
Carlos Valeiro y Gisela Longueira. En
ella colaboraron la Demarcación de
Carreteras del Estado de Galicia, la
Dirección Xeral de Obras Públicas de
Galicia y las empresas: Dragados,
Comsa, COPASA, FCC Construcciones,
OHL, Puentes y Calzadas, Corsan-
Corvian y Audasa.

LA CONSELLEIRA DE POLÍTICA TERRITORIAL 
INAUGURÓ LA EXPOSICIÓN ORGANIZADA POR EL COLEGIO
SOBRE “LAS NUEVAS AUTOVÍAS DE GALICIA”

al día
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia celebró el
pasado 12 de mayo la festividad de su
patrón "Santo Domingo de la Calzada"
con unas jornadas de confraternidad en
la Isla de La Toja, que tuvieron lugar del
12 al 14 de mayo, y en las que partici-
paron unas cuatrocientas personas. La
Conselleira de Política Territorial,
Obras Públicas e Transportes, Mª José
Caride, acompañó a los colegiados
gallegos el día de "Santo Domingo de la
Calzada" en la entrega de las Medallas
al Mérito Colegial de la Demarcación
de Galicia. En este acto también parti-
ciparon el decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, Carlos Nárdiz; Manuel
Morato, director xeral de Obras
Públicas; y Ángel González del Río, jefe
da Demarcación de Carreteras del
Estado en Galicia. 

Las Medallas al Mérito Colegial reco-
nocen la dilatada experiencia e impor-
tante labor profesional de los ingenie-
ros galardonados. Los distinguidos en

esta edición fueron José Manuel Otero,
ingeniero de Caminos Canales y
Puertos y presidente de Puentes y
Calzadas; y su compañero José Luis
Suárez,  ingeniero de Caminos Canales
y Puertos y presidente de COPASA.

TTiieemmppoo ddee oocciioo

Durante estas jornadas, los profesiona-
les y sus acompañantes pudieron parti-
cipar en diferentes actos lúdicos depor-
tivos, entre los que se encontraban
campeonatos de tenis, padle, golf, mus,
parchis y dominó. Los ganadores reci-
bieron sus galardones durante la cena
de gala, celebrada el sábado, 13 de
mayo, en los salones del Gran Hotel de
La Toja.

Son ya dieciocho los años que el
Colegio celebra la festividad de Santo
Domingo de la Calzada con un fin de
semana de confraternidad en diferen-
tes puntos de la geografía gallega.

JOSÉ LUIS SUÁREZ, Presidente de COPASA JOSÉ MANUEL OTERO, Presidente de PUENTES y CALZADAS 

ENTREGA DE MEDALLAS AL MERITO COLEGIAL 
EN EL ENCUENTRO DE LA TOJA

al día
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PPoorr PPoorrttuuggaall::

Carlos Lage Presidente de la Comisión de Coordinación y Desenvolvimiento
de la Región Norte de Portugal

Paulo Gomes Vice-Presidente de la Comisión de Coordinación y
Desenvolvimiento de la Región Norte de Portugal 

Fernando Santo Bastonário de la Ordem dos Engenheiros

Gerardo Saraiva Presidente de la Ordem dos Engenheiros Región Norte

A. Álvares Ribeiro Presidente de la Comisión Científica por la Ordem dos
Engenheiros

PPoorr EEssppaaññaa::

Edelmiro Rúa Presidente Comité Organizador por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos

Jorge Antonio Santiso Presidente Aguas de Galicia

Carlos Nárdiz Decano del Colegio de Caminos, Canales y Puertos de Galicia

Juan Manuel Páramo Comité Organizador del Colegio de Ingenieros de Caminos 

3º encontro de 
Engenharia Civil
Norte de Portugal-Galiza

La conferencia inaugural del congreso, titulada "El agua en el Mundo", corrió a cargo
del vicepresidente del Programa Mundial del Agua de la UNESCO, Carlos Fernández
Jáuregui. En ella se habló de la gestión del agua y sus implicaciones y del papel cen-
tral que desempeña el uso y abastecimiento del agua en el alivio de la pobreza y el
desarrollo socio-económico. Se puso de manifiesto que las crisis del agua son en gran
medida crisis de gobernabilidad y se recordó que un tercio de la población vive en
centros urbanos, con sus problemas de abastecimiento y saneamiento. También se
presentó una visión global sobre el estado de los recursos hídricos, de estado de la
técnica y de los sistemas de gestión en el Mundo. Se apostó por la gestión de cuen-
cas hidrográficas internacionales y por la valoración del agua como un bien económi-
co. Finalmente se comentó diversos casos de estudio a nivel mundial.

Porto - 25 e 26 de maio de 2006
Fundaçao Cupertino Miranda

CEREMONIA DE INAUGURACIÓN
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al día

CEREMONIA DE CLAUSURA

Por PPortugal:

Orlando C. Borges Presidente del Instituno Nacional del Agua - Ministerio
del Ambiente, del Ordenamento del Território y del

Desenvolvimiento Regional

Luis Braga da Cruz Presidente de la Asamblea Regional de la Ordem dos
Engenheiros de la Reigón Norte

Hipólito de Sousa Comisión Organizadora de la Ordem dos Engenheiros da
Región Norte

PPoorr EEssppaaññaa::

Jesús Yagüe Cordoba Subdirector General de Gestión Integrada del Dominio
Público Hidráulico - Ministerio de Medio Ambiente

Manuel Vázquez Fernandéz Conselleiro de Medio Ambiente e
Desenvolvemento Sostible. Xunta de Galicia

Juan Luis Ríos González Comité Organizador por el Colegio de Ingenieros
de Caminos

A presentaçao
Desde 2001 o Conshelho Regional do Colégio de Engeniharia Civil de Regiao Norte da Ordem dos Engenheiros
e o Colégio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, Demarcación de Galicia tem vindo a organizar even-
tos intitulados Encontros de Engenharia Civil Norte de Portugal-Galiza sobre temas actuais de interesse estra-
tégico para o desenvolvimento bilateral, com enfoques que ultrapassam a estrita dimensáo regional.
Estes encontros, que tem contado com a presença de governantes, quadros de topo, desisores de grandes
empresas e concessionárias, bem como investigadores e docentes universitários, tem-se realizado alternada-
mente no Norte de Portugal e na Galiza. Para além das sessoes de trabalho, um complemento social cuidado
tem contribuído para fomentar a aproximaçao e troca de experiencias.
Em 2006 coube ao Colégio Regional Portugues a responsabilidade de organizar no Porto, em 25 e 26 de Maio
o 3º evento deste tipo sendo o tema escolhido “A água”.
Falar da relevancia do tema é quase desnecessário numa altura em que se generaliza a consciéncia social de
que a água, é um recurso cuja gestao racional vai ser decisiva no futuro

a água
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1.Augas de Galicia trabaja en el Plan de
Abastecimiento de Galicia. ¿Qué nos
puede avanzar?

Se aprobó estos días y, ahora está en
fase de discusión hasta la aprobación
definitiva. A través de este plan preten-
demos zanjar dos problemas: por un
lado mejorar la calidad del agua y, por
otro, mantener la disponibilidad del
agua en todo momento, pues detecta-
mos que a finales de verano en algunos
núcleos de población escasea.  

2.¿Tengo entendido que dentro de este
plan se encuentra el Plan de
Saneamiento del Medio Rural? 

Desde Augas de Galicia se trabaja en el
Plan de Saneamiento de Galicia que
abarca los grandes y medianos núcleos
de población y, el medio rural -Galicia
cuenta con 30.000 núcleos de pobla-
ción-. Este último es un tema muy com-
plejo y que necesita de una atención
específica. Actualmente estamos

haciendo un esfuerzo importante de
coordinación y de definición de cuáles
son las mejores técnicas disponibles
para ordenar el Plan de Saneamiento
en el rural gallego. 

3.Sabemos que Aguas de Galicia ha
apostado por la creación de una
Confederación Hidrográfica del Miño,
en la que se prevé un peso específico
de Galicia. ¿Qué nos puede avanzar?

En este momento se está revisando la
división de las demarcaciones hidrográ-
ficas. Desde la Administración Gallega
pedimos que la del Miño sea una
demarcación aparte, puesto que discu-
rre mayoritariamente por Galicia. Ello
significaría que contaríamos con la uni-
dad de gestión y, a partir de aquí nego-
ciaríamos la mejor forma de llevarlo
desde Galicia, claro está, con unas cier-
tas limitaciones. Seguramente este año
estará aprobado esta demarcación.

4.Estos días se podía leer en la prensa
que se espera controlar más las
explotaciones y los recursos de las
centrales hidráulicas, para que revier-
tan económicamente más en Galicia,
y en sus municipios. 

Dentro del sistema hidráulico tenemos
que diferenciar los proyectos que están
en explotación y que tienen su régimen
de concesión -que de momento no se
pueden modificar-, de aquellos que no
están concedidos. En la actualidad,
tomamos la decisión de realizar una
moratoria para detenernos a revisar la
política de producción eléctrica, de
manera que se  pararon todas las con-
cesiones de las minicentrales que esta-
ban a trámite, con el objetivo de resca-
tar cauces en peligro entre los que se
encontraban el de los ríos Ulla, Sar,
Tambre... La estrategia en referencia a
las minicentrales es valorar si compen-
sa la aportación de electricidad con res-
pecto a los daños medio ambientales,
en principio creemos que no. 

Son muchos los retos que se presentan en esta legislatura para Jorge Antonio Santiso Blanco, secreta-
rio general de Medio Ambiente e Desenvelmento Sostible, y presidente de Augas de Galicia. Hace  casi
un año que se dedica en cuerpo y alma a la gestión del agua en Galicia y, que dejó a otros su interés por
las Industrias Agroalimentarias y Alimentación como director general. Si echamos un vistazo al haber de
este ingeniero agrónomo, funcionario del Cuerpo de Ingenieros del MAPA, del Cuerpo Superior de

Administración de la Xunta de Galicia, y de la Escuela Superior de Estadísticos llegaremos a la conclusión de que está
sobradamente preparado para estas funciones, puesto que ha trabajado como técnico en el Instituto de Reforma y
Desarrollo Agrario en Pontevedra, en la Dirección Territorial del MAPA en Galicia, y en el Servicio de Extensión Agraria,
entre otras muchas ocupaciones.

8

al día

“QUIEN CONTAMINA PAGA, ESTO SIGNIFICA QUE
SI EL SERVICIO DEL AGUA FUERA GRATUITO EL
USUARIO NO AHORRARÍA”
Jorge Antonio Santiso Blanco, presidente de Aguas de Galicia
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5.En los calendarios aparece el 2015
como fecha tope para la implantación
de la Directiva Marco del Agua de la
U.E. ¿ En qué situación se encuentra
Galicia?

De momento vamos bien dentro del
calendario marcado por la U.E.
Trabajamos en la creación de la Ley de
Control de Calidad del Agua, también
en el Sistema de Planificación
Hidrológico... El objetivo es adoptar
medidas referidas tanto a la contamina-
ción -desde el punto de vista de la agri-
cultura o las industrias- hasta la inten-
sificación de los controles de infraes-
tructuras, o las auditorías a las depura-
doras.

6.El agua tiene un coste que hasta el
momento los ciudadanos no estamos
asumiendo, de hecho, la Directiva
Marco de la U.E. dice que debemos
de pagar por el agua su coste real.
¿Cómo se está enfocando este tema
desde Aguas de Galicia?

El agua no es un bien comercial, los
usuarios debemos asumir su coste real.
Este principio responde a la lógica de
"quien contamina paga", significa que si
el servicio del agua fuera gratis el usua-
rio no ahorraría. Ahí esta la clave. Para
Augas de Galicia éste es un objetivo a
medio, largo plazo, porque sabemos
que hay que repercutir los costes en las

tarifas y, esto no se consigue de un día
para otro.

Dentro de este planteamiento confía-
mos en reducir costes en servicios y
buscar la eficiencia. Para ello espera-
mos la reducción del agua no tarificada,
que a veces puede llegar a ser un 40%
de toda el agua captada. 

7.Qué opina de iniciativas que se están
realizando desde el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia el Máster en
Ingeniería del Agua, y el Encuentro de
Ingeniería Civil de Galicia y Portugal,
celebrado a finales de mayo en
Oporto y en el que ha participado.

Es muy importante poder reunir a técni-
cos, que trabajan en diferentes campos
del agua, en torno a una misma mesa.
Para la Administración es muy ilustrati-
vo, porque capta las preocupaciones
del sector, y para los profesionales,
porque amplía sus miras. También es
cierto que son programas densos y muy
intensos, al menos, el del Encuentro de
Ingeniería Civil. También quiero desta-
car el esfuerzo realizado para organizar
un congreso de estas características
entre Galicia y el Norte de Portugal,
porque ello nos ayuda a conocer cómo
se está trabajando en el país vecino y al
revés.

9
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El doctor Ingeniero de Caminos, Canales
y Puertos, Julio Martínez Calzón, visita-
ba el pasado mes de mayo la escuela de
Arquitectura de A Coruña para hablar a
más de cien alumnos sobre la
"Arquitectura e ingeniería: una relación
compleja". Ingeniero de referencia en el
panorama nacional e internacional,
Martínez Calzón asegura que  "la rela-
ción entre ingenieros y arquitectos es
muy importante si se quiere dar una
dimensión arquitectónica y estética a la
obra, para ello, es fundamental que
ambos profesionales dialoguen en idio-
mas comunes, así como que posean una
formación completa y profunda"

Como profesor de la asignatura de
estructuras en la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de la Universidad
Politécnica de Madrid y, también de la
de Santander le transmitió a los más de
cien alumnos allí reunidos la importan-
cia de las estructuras en una construc-
ción civil, en la que un arquitecto puede
elegir darle una dimensión estética en
un sentido de profundidad e intensidad,

además del de resistencia. Para ello es
fundamental la aportación del ingeniero
de Caminos, Canales y Puertos, que
"gracias a la presencia de los nuevos
sistemas de cálculo informático tienen
un amplio mundo de posibilidades"
añade el doctor Ingeniero de Caminos.

La charla estuvo dividida en tres par-
tes: en la primera, Martínez Calzón
habló sobre los aspectos conceptuales
de la relación ingeniería-arquitectura;
en la segunda abordó la ingeniería
arquitectónica donde está latente la
estética en la estructura, como ejem-
plos utilizó ocho puentes proyectados
por él y; la última parte recogió ejem-
plos de obras de ingeniería singulares
fruto de la colaboración entre ingenie-
ros y arquitectos, en las que él mismo
participó como profesional y entre las
que se encuentran el Domus de A
Coruña, la Torre Colserolla, el Palau
San Jordi...

En este momento, la ingeniería españo-
la está bien situada en el ámbito profe-
sional. Julio Martínez explica que "uno

piensa que de alguna manera represen-
ta al futuro, pero no es el único, porque
cada uno percibimos el mundo con una
visión personal y experimental. La inge-
niería está en un momento explosivo en
el que todo se modifica, se transforman
los conceptos. No podemos olvidar la
enorme aportación que la ingeniería ha
hecho al confort e infraestructuras, a la
sociedad".

Esta revolución profesional demuestra
que no existen techos y, que las com-
plejidades en los proyectos se convier-
ten en verdaderos retos para sus crea-
dores, en obras de arte. De hecho,
Martínez Calzón recuerda con cariño
"las dificultades que encontré en los
techos del Canal en Madrid, o el edifi-
cio de Gas Natural en Barcelona, donde
la dimensión estructural es trascenden-
te, una aportación al hecho arquitectó-
nico". También nos acerca a otros traba-
jos repletos de originalidad como son el
proyecto  conceptual del Telescopio
Canario o el Arco de Cristal para con-
memorar el paso del Meridiano de
Grewich por la A2.

LA DIMENSIÓN ARTÍSTICA Y HUMANA 
DE LA INGENIERÍA DE CAMINOS 

Julio Martínez Calzón está considerado un gran profesional de la ingeniería de Caminos, Canales y Puertos, y ha reci-
bido el Premio Internacional Puente Alcántara en 1992 por la Torre de Collçerola, uno de los galardones más presti-
giosos de este sector. En la actualidad dirige la empresa MC2 Estudio de Ingeniería S.L, que  trabaja en la construc-
ción de dos grandes torres en la antigua Ciudad Deportiva del Real Madrid, "tendrán 55 pisos y estarán entre los edi-
ficios más altos de España", explica Martínez Calzón, así como en la proyección de un puente levadizo en Santander. 
También es un reputado autor de libros, recientemente acaba de publicar el libro "Puentes, estructuras, actitudes".

"UNA PPROFESIÓN LLLENA DDE RRETOS"

10

el reportaje
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos protagonizó una
mesa redonda sobre Innovación y nue-
vas tecnologías en la ingeniería civil:
Superpuertos, que se celebró en el
Club Financiero Atlántico de A Coruña
el pasado mes de mayo. Los ingenieros
hablaron sobre los retos que tienen
planteados en obras de construcción de
Superpuertos como el de A Coruña.

La obra del puerto exterior de la ciudad
herculina es en la actualidad posible-
mente la obra portuaria más complica-
da y de mayor envergadura que se está
construyendo en Europa. La innovación
en la ingeniería civil, tema central de
este encuentro de expertos, y su aplica-
ción a este tipo de construcciones es
una apuesta de la ingeniería en línea
con las recomendaciones de la Unión
Europea. 

Carlos Nárdiz, Decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, explicó que por
la situación del puerto, los riesgos que
entraña su construcción "la innovación
en la construcción de este tipo de obras
de ingeniería tiene que estar ligada a la

investigación científica, a la innovación
en las empresas constructoras, y a la
gestión de las mismas por parte de las
autoridades portuarias". 

La palabra superpuerto se asimila a la
construcción de los puertos exteriores
por las dimensiones de las obras y por
su capacidad funcional. Los retos que
plantean estas obras de ingeniería son
una oportunidad para estar por la inno-
vación en el ámbito de la ingeniería
marítima en relación al oleaje, estructu-
ras marítimas.... La ingeniería marítima
debe aplicar las nuevas tecnologías en
la construcción para evitar los riesgos
de accidentes. La innovación y las nue-
vas tecnologías también serán impor-
tantes para incrementar los tráficos y
aumentar la competitividad tanto de las
ciudades como de los puertos.

Durante la mesa redonda presidida por
Arcadio Zapico y moderada por Cesar
Lanza el presidente de la Autoridad
Portuaria de A Coruña, Macario
Fernández-Alonso, incidió en la impor-
tancia de la innovación en los planes de
construcción de grandes infraestructu-

ras. Por su parte José Mª Grassa,
director del Centro de Estudios de
Puertos  y Costas del CEDES, centro
de investigación adscrito a los
Ministerios de Fomento y Medio
Ambiente, habló de la utilización de
nuevos métodos y técnicas de simula-
ción digital y modelización física en los
estudios técnicos, y del proyecto del
superpuerto de A Coruña.

Los profesores de la E.T.S. de
Ingeniería de Caminos, Canales y
Puertos de la ciudad, Carlos Oteo y
Juan Ramón Acinas, expusieron las
principales dificultades y retos técnicos
que el superpuerto supone para la inge-
niería; y sobre las técnicas y capacida-
des que son necesarias para afrontar
una infraestructura como la de Punta
Lagosteira, desde el punto de vista de
la ingeniería portuaria.

En la mesa redonda también intervino
Luis Peset, jefe del departamento de
Estructuras, Obras Marítimas y
Geotecnia de Dragados, que comentó
aspectos constructivos del puerto exte-
rior de A Coruña. 

LOS INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS
DEBATEN SOBRE LA INNOVACIÓN EN LA CONSTRUCCIÓN

Y LAS OBRAS DE LOS SUPERPUERTOS
La construcción del puerto exterior de A Coruña es

en estos momentos la obra portuaria más complicada de Europa

11
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SE PRESENTA EL PLAN DIRECTOR DE ORDENACIÓN 
URBANÍSTICA DEL PUERTO DE A CORUÑA 

La liberación de terrenos debe aportar una financiación mínima de 150 M de Euros destina-
da a la construcción del puerto exterior

el reportaje

12

A Coruña, 30 de Mayo de 2006, El
arquitecto Joan Busquets presentó a
finales de mayo del 2006 al Consejo de
Administración de la Autoridad Portua-
ria y a la ciudad el plan director redac-
tado para el Ayuntamiento de A
Coruña.

La presentación se realizó en una reu-
nión extraordinaria del consejo de
administración a la que también asistió
Javier Losada, Excmo. Alcalde de A
Coruña.

La propuesta realizada por el arquitec-
to Joan Busquets pretende crear nue-
vos nodos de relación de tipo cívico,
comercial y cultural entre el puerto y el
interior. Pretende que las zonas libera-
das en las zonas de actividad portuaria
actual se transformen en un nexo de
conexión entre los dos frentes de agua,
puerto y playas con los ejes urbanos
más tradicionales.

La liberación de los terrenos donde se
desarrolla actualmente parte de la acti-
vidad portuaria debe aportar como
mínimo 150 millones de Euros, que será
para la obra del puerto exterior. El total
de la inversión para la construcción del
puerto exterior se completara con
Fondos de Cohexión de la Unión
Europea y con fondos propios de la
Autoridad Portuaria.

En la presentación Joan Busquets enfa-
tizó que la remodelación del puerto se
ha de cimentar en nuevos usos que
complementarán la oferta actual de la

ciudad. La remodelación se centrará en
dotaciones que requieran las nuevas
viviendas, actividades terciarias y equi-
pamientos para la ciudad.

En su proyecto el arquitecto destaca
que la ciudad recuperar para uso urba-
no su espacio original, la bahía de A
Coruña. El hecho de devolver el contac-
to con el agua en la zona portuaria
supone una gran oportunidad histórica,
que implica la redefinición del sistema
de relaciones entre la ciudad y su lámi-
na de agua, y la renovación de la facha-
da portuaria.

El plan director contempla tres alterna-
tivas en las que convierte las actuales
zonas de actividad del puerto, en
importantes áreas residenciales y de
ocio a disposición de la población coru-
ñesa. El plan también contempla la
remodelación de las vías de transporte
dentro de la ciudad de A Coruña, pro-
pone diversas alternativas de cara a
una mayor fluidez en el tráfico de la ciu-
dad.

DISCURSO DDEL PPRESIDENTE
AUTORIDAD PPORTUARIA

MACARIO FERNÁNDEZ-AALONSO TRUEBA
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Hoy se presenta el plan director del puer-
to de A Coruña redactado por el Excmo.
Ayuntamiento de A Coruña en virtud del
"Convenio para la ordenación urbanística
de determinados terrenos del actual
Puerto de A Coruña y de la estación de
ferrocarril  de San Diego, vinculada a la
mejora de la estructura urbanística de la
ciudad y a la construcción de las nuevas
instalaciones portuarias en Punta
Langosteira", suscrito por el
Ayuntamiento de A Coruña y el
Ministerio de Fomento el 4 de Octubre de
2004.

Debe tenerse en cuenta en primer lugar y
para no perder el horizonte real de lo que
este proyecto supone, que este convenio
que se suscribe en 2004, se desarrolla
con el objetivo principal del Ministerio de
Fomento de financiar la obra del Puerto
Exterior, esto significa que la operación
urbanística que supone este proyecto ha
de generar una cantidad de 150 millones
de Euros destinados a la obra del Puerto
Exterior.

El hecho de no llegar a esta cantidad
podría poner en peligro la viabilidad del
Puerto Exterior, y con ello el desarrollo
industrial de la ciudad de A Coruña, el
norte de la provincia y en definitiva sería
un fuerte revés para toda Galicia.
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La presentación del día de hoy supone un
hito más en la evolución de la ciudad y de
su puerto, tradicionalmente, las ciudades
portuarias se encuentran estrechamente
ligadas a sus puertos, y generalmente su
crecimiento es paralelo. En el caso se A
Coruña esta ligazón ha sido siempre
increíblemente intensa, nadie podría ima-
ginarse la ciudad sin su puerto, ni el puer-
to podría haberse desarrollado sin la
generosidad de la ciudad.

El puerto de A Coruña ha sido testigo de
los hechos más sobresalientes de la his-
toria de la ciudad, de él han partido gran-
des expediciones, ha sufrido asedios, ha
vivido la evolución de la tecnología y ha
sido puerta de salida en la emigración,
en definitiva ha sido uno de los grandes
protagonistas de la historia de esta ciu-
dad. 

El puerto también ha sido y es puerta y
salida de gran variedad de bienes. Con el
tránsito de mercancías ha convertido a la
ciudad en una urbe marcadamente
comercial. En el siglo XVII el comercio de
A Coruña estaba basado en el mercado
interior y será con el desarrollo del puer-
to y de su movimiento de mercancías,
cuando A Coruña se convierta en una ciu-
dad macadamente comercial.

Hoy nos encontramos ante el plan direc-
tor plasmado por el Alcalde y Joan
Busquets, hecho que supone otro
momento histórico del que el puerto es
una vez más testigo, una nueva oportuni-
dad que se presenta a la ciudad y que
como ha hecho recientemente con el
Puerto Exterior ha de aprovechar y no
puede dejar escapar.

Este proyecto que hoy presentará el
prestigioso arquitecto Joan Busquets,
evidentemente está abierto a un dialogo
puerto-ciudad,  que debe ser consensua-
do, porque como manifestaba anterior-
mente, en A Coruña el puerto y la ciudad
siempre han ido de la mano.  El puerto no
puede parapetarse detrás de sus cierres
y vallas, ha de desarrollar su actividad

fuertemente vinculado a la ciudad como
motor económico de ésta, generando
empleo y riqueza para la urbe que tan
generosamente lo acoge. La actividad del
puerto ha de ser respetuosa con la ciudad
y minimizar sus molestias trabajando con
un gran respeto al medioambiente.

Ahora bien, A Coruña debe saber cual es
el origen de sus ciudadanos en una ciu-
dad eminentemente portuaria, y conocer
que el puerto es un bien de gran valor
para ella. Hoy se presenta un nuevo
empujón de la ciudad al puerto, que una
vez en marcha provocará que la ciudad
pierda alguna de sus actividades más
molestas. Este nuevo empujón en primer
lugar debe ser ordenado,  y no podemos
olvidar que ha de financiar al menos 150
millones de Euros de la obra del Puerto
Exterior. Ordenado significa que se deben
establecer fases, en las que ha de haber
incremento de actividades urbanas com-
patibles con la actividad portuaria.  Por
su parte el puerto ha de planificar el tras-
lado de parte de sus actividades a Punta
Langosteira de manera que se realice de
la manera más armónica posible.

En el puerto de dentro de 20 años se vis-
lumbra un puerto donde se mueva: mer-

cancía general, contenedores, Ro-Ro,
pasajeros, ferrys, cruceros, pesca, nave-
gación deportiva y de recreo. 

Hasta llegar a ese punto debe hacerse
una adecuada ordenación de ocupación
del espacio, en el cual el consenso y la
colaboración entre el Ayuntamiento y el
puerto será total, de manera que pueda
realizarse sin menoscabo de las activida-
des portuarias y actividades ciudadanas.

La nueva ley de puertos establecerá que
las tarifas de los puertos se establezcan
en función de sus costes, esto no es una
buena noticia, porque significa que en el
supuesto de no obtener la financiación
necesaria de 150 millones de Euros, ya
no se pondría únicamente en duda la via-
bilidad del proyecto de Punta
Langosteira, sino, que supondría un fuer-
te lastre a la competitividad del puerto de
A Coruña, que se podría ver seriamente
en desventaja respecto a los puertos
vecinos con los que compite. 

Por lo tanto, y para finalizar,  debemos
concienciarnos la clase política, la clase
empresarial y la ciudadanía, que este pro-
yecto es un proyecto común, que reporta-
rá bienestar a toda la comunidad y por al
que debemos apoyar todos juntos.

13
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PP- Desde tu perspectiva, ¿cómo ha cam-
biado la profesión del ingeniero de cami-
nos? ¿Hemos perdido presencia social? 

RR- . No creo que sea posible valorar
genéricamente si hemos perdido o no
presencia social pues el conjunto de la
sociedad ha cambiado intensamente; la
valoración social que tengamos será la
que de nuestro trabajo haga la socie-
dad. Lo que si han cambiado son las
formas, el fondo no. Antes la adminis-
tración se preocupaba de disponer de
un colectivo que desarrollase económi-
camente el país sin la iniciativa del ciu-
dadano. Hoy, las mayores exigencias de
actividad y riqueza, han hecho que
nuestro trabajo supere el ámbito de la
administración y encuentre nuevos
campos de desarrollo.

PP- ¿Cómo ves el ejercicio de la función
pública? ¿Animarías a los jóvenes inge-
nieros a acceder a un trabajo en la
administración?

RR- Sí, es atractivo el ejercicio de la fun-
ción pública, en la medida que devuel-
ves generosamente a la sociedad parte
del esfuerzo de nuestra formación. Pero
el ejercicio de la función pública es sólo
una de las opciones que se nos abren.
La administración tiene posibilidades,
pero ya no las tiene todas. 

PP- El PEIT (Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte) habla de
una cierta madurez en el sistema de
infraestructuras de transporte terrestre
en España, y pone ahora el acento en la

seguridad, la conservación y la mejora
de la estructuración de la red. ¿Está la
Administración autonómica en esa
misma línea? 

RR- Todo lo que signifique planificación,
es fundamental. El PEIT significa plani-
ficación, no actuaciones descoordina-
das. No podemos negar que para resol-
ver adecuadamente la movilidad es fun-
damental el planeamiento. El ahorro
energético, fomentando el transporte
público, es también un pilar básico del
Plan. La sociedad debe ser consciente
de que no podemos seguir consumien-
do recursos energéticos al ritmo actual.
En ese sentido, yo creo que es un docu-
mento que responde a la demanda de
una sociedad preocupada por un des-
arrollo sostenible.

PP..- El PEIT habla también de una nece-
sidad de coordinación entre la
Administración Central y las autonómi-
cas. ¿Crees que dificulta el actual
modelo de Estado la coordinación entre
administraciones?

RR- El PEIT, como no puede ser de otra
manera, va a tratar de estructurar el
territorio y de favorecer la cohesión
social, en coordinación con las demás
administraciones ¿Lo puede lograr? Una
visión egoísta o con poca perspectiva
puede degenerar en pautas de compor-

tamiento que impidan la coordinación, y
quizá puede parecer que el modelo
actual de Estado dificulta o encarece
este proceso. Sin embargo, este es el
modelo que nos hemos dado los españo-
les, que responde a nuestra realidad
sociopolítica y ello nos exige redoblar los
esfuerzos de coordinación. El PEIT es
una propuesta de planificación muy
importante y dará en el futuro buenos
resultados para el conjunto de los ciuda-
danos del Estado.

PP- El interés manifestado por el actual
equipo de la Consellería en reducir los
accidentes de tráfico, ha animado a
algunas administraciones locales a
demandar actuaciones sin atender, en
muchos casos, a criterios técnicos.
¿Quizá se han explicado mal esas medi-
das de mejora de la seguridad?

RR- La Consellería tiene un objetivo esen-
cial en su gestión que es el de reducir la
accidentalidad, con una preocupación
extraordinaria en temas de seguridad
vial. En el área de las infraestructuras y
el transporte deberíamos mejorar, apos-
tar por el trasporte público, racionalizar
y decidir que infraestructuras son las
que se necesitan, cuidando hasta el
mínimo detalle todos aquellos aspectos
que puedan incidir en la seguridad. Pero
no hay que olvidar que, a pesar de todo
el esfuerzo que podamos hacer, será el
comportamiento de los ciudadanos el
que determine el nivel final de la seguri-
dad vial. ¿Se está hablando inadecuada-
mente de seguridad vial? Pues probable-

“HEMOS PUESTO EN MARCHA UN PROCESO REAL DE
PLANIFICACIÓN Y EVALUACIÓN QUE GALICIA NECESITABA”
ENTREVISTA A MANUEL MORATO, Director Xeral de Obras Públicas. Xunta de Galicia

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos por la Universidad Politécnica de Madrid. Su andadura profesional empieza como
ingeniero de proyectos de centrales nucleares en Empresarios Agrupados. Su relación con la Administración se inicia en
1981 cuando entra a formar parte de la sección de urbanizaciones de la gerencia municipal de Urbanismo del Ayuntamiento
de Madrid. En 1988 se convierte en el ingeniero director del Plan de Actuación Municipal del Ayuntamiento de Santiago hasta
1995, fecha en la que ingresa en la Xunta como jefe de servicio de proyectos y obras de la Subdirección Xeral de Estradas
de la Consellería de Política Territorial, cargo que ocupará hasta el 2004.

Carlos Valeiro Solsona

desde la administración
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mente sí, y ello se debe a un error de
planteamiento, que ha venido asociando
seguridad vial exclusivamente a aumen-
to de capacidad, a través de incremento
de velocidad. 

PP- Se acusa a esta administración, desde
determinados sectores, de una cierta
parálisis en la plasmación de infraestruc-
turas. ¿Es real esa ralentización?

RR- No lo es en absoluto. Aunque  pueda
comprender que desde determinadas
posiciones políticas esta argumentación
pueda ser interesante, creo que no res-
ponde a realidad alguna.

El nuevo equipo de Gobierno de la
Consellería de Política Territorial, Obras
Públicas y Transportes se ha encontrado
con una dinámica de actuación en mate-
ria de infraestructuras que no responde a
ninguna planificación previa que atienda
a una evaluación de necesidades. Hasta
ahora las inversiones eran programadas
a impulsos y en respuesta a criterios de
toda índole (le puedo citar unos cuantos
ejemplos de actuaciones autonómicas
que empiezan en un punto y terminan en
otro sin que nadie pueda explicarse en
base a que argumento técnico se puede
adoptar esta decisión). Todos los galle-
gos conocemos esta situación y la forma
en que durante años se han estado deci-
diendo las inversiones en materia de
infraestructura.

Este nuevo equipo ha decidido acabar
con esta mecánica de trabajo. Hemos
puesto en marcha un proceso real de pla-
nificación y evaluación que Galicia nece-
sitaba y que, evidentemente, va a nece-
sitar tiempo. Mientras tanto, hemos con-
tinuado con todos los proyectos ya inicia-
dos y hemos incorporado algunas actua-
ciones que completan u homogenizan las
características de esos itinerarios

PP- Las autovías de Santiago - Brión,
Salnés y Barbanza se van a financiar
mediante el sistema de "peaje en  sombra".
¿Qué opinión te merece este modelo?

RR- Lo público tiene sus limitaciones y el
sistema de "peaje en sombra" puede
valer para épocas de dificultades finan-
cieras, aunque no tiene por que ser más
eficaz que otros. El ámbito privado tiene
una capacidad de innovación que ningún
responsable público debería despreciar,
y se recurrirá a él si resulta conveniente
para los intereses generales.

PP- La construcción de algunas infraes-
tructuras en Galicia ha supuesto una
fuerte contestación social. ¿Se pueden
proyectar infraestructuras con un
menor impacto social?

RR- Los medios con que la sociedad dote
a la administración determinarán, en
última instancia, la capacidad de ésta
para hacer bien su trabajo. Con los
medios adecuados podremos ir limando
y minimizando los impactos a medida
que el proyecto se vaya concretando.
Se podrán conseguir proyectos "más
trabajados". Lo que siempre será inevi-
table es la necesidad de ocupar los
terrenos precisos (sean llanos o acci-
dentados) para implantar las infraes-
tructuras que deban desarrollarse.

PP- El nuevo Decano del Colegio tiene
entre sus objetivos el de animar a las
administraciones a mejorar la calidad
de los proyectos. ¿Vais a ser sensibles
a esa demanda?

RR- La Consellería está muy preocupa-
da por este tema. Los proyectos son la
base de un contrato, definen la cons-
trucción y el marco económico y, evi-
dentemente, no podemos aceptar una
permanente distorsión de esa realidad
alterando el precio de las cosas.
Estamos intentando aumentar la dota-
ción económica para la redacción de
los proyectos, que deberá ir acompa-

ñado de una mejora importante en
nuestra organización y gestión.Se va a
proponer a las asistencias técnicas
una mejora económica para la redac-
ción de los proyectos,  pero a cambio
se les va a exigir una dirección técnica
más cualificada. 

PP- Otra de las preocupaciones del
Colegio es la de reclamar la presencia
del colectivo en el ámbito del urbanismo
en pie de igualdad con otros titulados.

RR- Sí, tenemos que comprender que
transportar personas o mercancías de
un punto a otro del territorio no puede
ser el único objetivo de nuestro trabajo
en el ámbito de la ordenación del terri-
torio. Técnicamente podemos entrar en
el ámbito de la planificación urbanística
(así como también intensificar nuestra
presencia en el ámbito de la gestión del
transporte), sabemos de redes de
abastecimiento, de saneamiento... pero
no estamos acostumbrados a reflexio-
nar sobre la realidad humana.

Desde las Escuelas no se reflexiona
suficientemente sobre los asentamien-
tos urbanos, y la sociedad, sobre todo
en temas urbanísticos, nos va a exigir
esa sensibilidad para la que, en gene-
ral, quizás no nos estemos preparando
adecuadamente en la Escuela.

PP- ¿Qué te llevó a estudiar ingeniería
de caminos? 

RR- Siempre me ha parecido una profe-
sión seria y útil a la sociedad.

PP- ¿Y si no hubieses sido ingeniero, a
que te hubieses dedicado?

RR- Creo que hubiese sido matemático.
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PP.. ¿Cómo llegó a convertirse en deca-
no? ¿Qué lo llevó a presentarse?

En 1974, el Colegio no se había des-
centralizado, de manera que la figura
de Decano no existía. El único órgano
de gobierno era el Consejo de
Administración en Madrid y los ingenie-
ros de Galicia teníamos un representan-
te. Antonio Iribarren,  llevaba mucho
tiempo en el cargo y pidió el relevo. Lo
cierto es que nos reunimos en el despa-
cho de Félix Calderón en el Puerto de A
Coruña un grupo de colegiados y tras
comprobar que la decisión de Iribarren
era inamovible y después de un intenso
intercambio de opiniones, en el que casi
todos eludimos la candidatura, Ramón
Molezún, resolvió el problema "deci-
diendo" que me presentase yo. Fui el
elegido, porque era uno de los más
jóvenes, tenía 34 años, el que peor
supo rechazar la oferta, de manera que

así me vi embarcado en una aventura,
que luego resultó tremendamente
satisfactoria. El Colegio vivía uno de
sus momentos más interesantes. Se
redactaban los Estatutos que descen-
tralizarían el Colegio y a la vez no se
era ajeno a los acontecimiento que en
los años setenta se vivían en España.
Paralelamente a la mía apareció la can-
didatura de Juan Rico Lenza en
Santiago. En ese momento había 154
votantes, de los cuales 71 pertenecían
a la provincia de A Coruña y el resulta-
do de la votación, tengo que decir, me
fue ampliamente favorable. 

PP..
to decisivo, ¿no?

El presidente del Colegio en aquel
momento era José Antonio Fernández
Ordóñez, que creía en su descentraliza-
ción. En esas fechas ya se trabajaba en
la creación de las diferentes demarca-

ciones, aunque los nuevos Estatutos
del Colegio de Caminos, Canales y
Puertos se aprobaron después de mi
mandato. Pero, lo cierto es que trabajé
muy de cerca en su elaboración, así
como en la elaboración del Reglamento
de la Demarcación de Galicia.

PP.. ¿Podría decirse que su sustituto ve
realizado el fruto de su trabajo?

No diría yo tanto, en realidad mi amigo
Benito Fernández me tomó el testigo
después de cumplir mi mandato prome-
tido de cuatro años, cuando ya era
decano de la Demarcación en creación,
y a él le tocó presidir la  Junta Rectora
de la Demarcación de Galicia de los
nuevos Estatutos.

“LA DEMARCACIÓN ACTUÓ DE FORMA DEMOCRÁTICA 
Y ELABORO UN INFORME QUE VALORABA POSITIVAMENTE 
LA AUTOPISTA PARA GALICIA SALVANDO TODO TIPO 
DE COMPROMISOS QUE LA CONCESIONARIA DEBERÍA CUMPLIR” 

la trayectoria

José Antonio Orejón comienza su andadura como decano del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia en enero de 1975. Su juventud e inexperiencia le llevaron a protagonizar

uno de los momentos más importantes de un colegio en evolución. En España se vivía en Dictadura
y, Galicia trabajaba en su Plan Director Territorial y en la proyección de la Autopista del Atlántico.

José Antonio Orejón alternaba sus labores de decano con una amplia trayectoria profesional
primero como Director Técnico de Aguas de Galicia, posteriormente pasará a ser Director

Adjunto hasta la constitución de Emalcsa en la que será director hasta su jubilación en 2005.
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José Antonio Orejón, primer Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia 

El Colegio Nacional  vivía un momen-



PP.. 
Coruña?

Así lo decidimos entre todos los compa-
ñeros, los colegiados votaron y eligie-
ron como sede de la Demarcación A
Coruña.

PP.. ¿Cuáles fueron los siguientes pasos?

Se contrató un secretario, Rafael Astor,
y aunque sea difícil de creer la delega-
ción estaba en su domicilio. El paso
siguiente fue alquilar el piso de debajo
de su casa, en la calle Fernando
Macías. En 1976 se contrató a  Mª
Carmen, que fue la primera empleada y
en seguida formó parte de nuestra
corta familia Ángel, que tenía 14 años y
cuya función era como chico de los
recados. En un principio, no teníamos
contabilidad separada y el Colegio de
Madrid abonaba los pocos gastos que
se realizaban. Fundamentalmente gas-
tos de viaje pues Rafael debía viajar a
Madrid para los visados pues en la
Delegación todavía no teníamos sello.

PP.. Dos hechos marcan la trayectoria del
Colegio de Caminos, Canales y Puertos
en Galicia: la Autopista del Atlántico y
el Plan Director Territorial de Galicia.
¿Qué nos puede contar?

Es curioso porque en relación con la
Autopista del Atlántico opinaron todos
los colectivos, incluso aquellos que no
estaban implicados y, la mayoría esta-
ban en contra y tuvimos que enfrentar-

demarcación actuó de forma democrá-

positivamente la Autopista para Galicia
salvando todo tipo de compromisos que
la Concesionaria debería cumplir. El
informe fue aprobado por el 90% de los

colegiados, y por el 100% de los que
participaron, no obstante ciertos gru-
pos nos calificaron de "colectivo de
ingenieros que a nadie representába-
mos" y poco menos que vendidos al "oro
de Moscú". El tiempo ha puesto a cada
uno en su sitio. 

PP.. Ebullición en un Colegio lleno de ilu-
siones y actividades...

Sí, porque en aquel momento se aprobó
la Ley de Asociaciones y fueron fechas
de gran actividad. En esos años es
cuando surgen todas las colecciones
que está ahora está editando el Colegio
de Ingenieros. Además se organizaron
exposiciones muy interesantes, entre
las que se encontraban la de Fernández
Casado o la del Ingeniero de Caminos,
Ildefonso Cerdá, esta última tuvo gran
repercusión y que contó con unos semi-
narios de gran interés.

En aquella época teníamos muchos
temas a debate, una reunión podía pro-
longarse más de ocho horas. Como
curiosidad, en el Colegio ya existía en
ese momento una  comisión debatiendo
el Trasvase del Ebro.

PP.. Unos comienzos, que nos ayudan a
comprender lo que es el Colegio de
Ingenieros de Caminos en Galicia.
¿Cómo ve la evolución?

Con gran ilusión, sobre todo si tenemos
en cuenta cómo empezamos y a dónde
llegamos. Por una parte está la sede
actual, también hay que destacar el

crecimiento del Colegio y la creación de
la Escuela Técnica de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, en la que

su gran hito, porque es una Escuela que
está muy bien considerada en España y
que ya cuenta con mil alumnos.  Quiero
destacar que el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos trató
de buscar a prestigiosos profesionales
de la enseñanza, primeros espadas,
que apostaron por A Coruña y que con-
tinúan trabajando en la Escuela de
Caminos y que han creado un magnífi-
co equipo de profesores para darle con-
tinuidad y mantener este alto nivel. Lo
veo con gran satisfacción y da una
garantía de futuro. Por otra parte en el
Colegio pasamos de 150 profesionales
a mil, antes nos conocíamos todos y
ahora no, pero eso no es malo, Galicia
es mucho más rica y esta mejor prepa-
rada técnicamente con mil ingenieros
de Caminos.

PP.. ¿Cómo ve la profesión?

Es una profesión de gran formación y
proyección de futuro, porque por el
momento hay pleno empleo. Quizá nos
falta vendernos más y tener más ima-
gen, poco a poco lo estamos intentan-
do. Todo lo anterior demuestra que el
Colegio se movía, pero siempre de
puertas adentro. 
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nos con ellos para defenderla. La

tica y elaboró un informe que valoraba

el Colegio estuvo muy involucrado y es

¿Por qué se situó la sede en A



Con la construcción de la Autovía A-8
del Cantábrico se pretende canalizar el
importante tráfico de largo y medio
recorrido que discurre por el norte
peninsular, desde Galicia hasta el Pais
Vasco y Europa, abriendo una nueva vía
de comunicación moderna y eficaz para
las comunicaciones nacionales e inter-
nacionales.

El tramo gallego de la Autovía del
Cantábrico conectará directamente con
la Autovía del Noroeste (A-6) en
Baamonde y, a través de ella, con la
Autopista del Atlántico (AP-9), eje
atlántico Ferrol, A Coruña, Santiago de
Compostela, Pontevedra, Vigo y norte
de Portugal.

El trazado de la Autovía del Cantábrico
en Galicia se desarrolla en tres comar-
cas diferenciadas, la primera a través
de la Rasa Costera Lucense. Tras cru-
zar el núcleo de Ribadeo bordea la pla-
taforma costera a través de las estriba-
ciones de los montes paralelos a la
costa hasta llegar al valle del Masma y
de Lourenzá. La segunda desde este
punto hasta Mondoñedo, a través de la
zona más accidentada del Alto de la
Xesta de mayor complejidad orográfica
y geotécnica. La tercera atraviesa la
comarca de la Terra Chá con un recorri-
do inicial paralelo a la N-634  que tras
circunvalar Vilalba por el Oeste enlaza
en la localidad de Baamonde con la
Autovía del Noroeste A-6, dando así
continuidad y vertebración a la red del
Estado de alta capacidad.

El itinerario, de 85  km. dispone de 16
enlaces: Ribadeo, Reinante, Barreiros,
Vilamar, Lourenzá, Mondoñedo, Lindín,
Careira, Abadín,  Arnela, Goiriz, Vilalba
Centro, Vilalba Sur, San Xoan, Abeledo
y Baamonde y proporciona así una
cómoda accesibilidad del entorno a lo

largo de todo su trazado. El itinerario se
ha dividido en 14 tramos a los efectos
de redacción de los proyectos construc-
tivos y contratación de obras. La situa-
ción administrativa del itinerario figura
en el cuadro adjunto con indicación de
los presupuestos:

EL LA AUTOVÍA DEL CANTÁBRICO (A-8),
LA ARTERÍA QUE UNIRÁ GALICIA CON EUROPA 

TRAMO

Presupuesto

obras

(M€)

Longitud

(km) Situación

Ribadeo – Reinante 35,11 10,0
Obra en ejecución

Reinante-Barreiros 22,95 7,7 Obra en ejecución

Barreiros-Vilamar 30,24 4,6 Obra en ejecución

Vilamar-Lourenzá 45,30 4,6
licitación de las obras

BOE20/06/06

Lourenzá-Mondoñedo 46,44 3,6
Proyecto aprobado

08/05/2006

Mondoñedo-Lindín 41,00 4,7 Proyecto en redacción

Lindín-Careira 99,10 9,3 Proyecto en redacción

Careira-Abadín 36,70 5,0 Proyecto en redacción

Abadín-Castromaior 14,20 3,5 Proyecto en redacción

Castromaior-Touzas
36,35 5,7

licitación de las Obras

BOE20/06/06

Touzas-Vilalba 44,02 9,0
licitación de las Obras

BOE20/06/06

Vilalba-Regovide 25,55 5,8 Obra en ejecución

Regovide-Abeledo 20,9 5,8 Obra en ejecución

Abeledo-Baamonde
23,35 5,3 Obra en ejecución

Totales 521,21 84,6

MINISTERIO
DE FOMENTO

SECRETARÍA DE ESTADO 
DE INFRAESTRUCTURAS Y
PLANIFICACIÓN

SECRETARÍA GENERAL DE
INFRAESTRUCTURAS

DIRECCIÓN GENERAL
DE CARRETERAS

DEMARCACIÓN DE 
CARRETERAS DEL ESTADO
EN GALICIA

radiografía del sector
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La Dirección General de Carreteras
tiene prevista la licitación durante 2006
de los 5 tramos pendientes de manera
que a final de año todos los tramos de
la A-8 en Galicia estarán en obras o lici-
tados.

Como obras singulares son especial-
mente interesantes los viaductos que
salvan grandes valles y evitan la afec-
ción a las áreas ribereñas protegidas
por la Declaración de Impacto
Ambiental.  Destacan los viaductos del
río Masma, Muras, Madalena, Trimaz y
Labrada, los tres últimos en el área del
Lugar de Interés Comunitario (LIC)
Parga-Ladra-Támega, ya se encuentran
en ejecución.

En la Resolución de 1 de febrero de
2002 de la Secretaria General de
Medio Ambiente, fue emitida la DIA
contemplándose las siguientes actua-
ciones:

1. Adecuación ambiental del proyecto
2. Protección de suelos
3. Protección del sistema hidrológico
4. Protección a la fauna

5. Protección atmosférica
6. Protección contra el ruido en áreas

habitadas
7. Medidas de protección del patrimo-

nio cultural
8. Mantenimiento de permeabilidad y

continuidad de servicios existentes
9. Localización de préstamos y verte-

deros
10. Defensa contra la erosión e integra-

ción paisajística
11. Medidas compensatorias

Mención especial merecen las medidas
protectoras del patrimonio cultural,
habiéndose llevado a cabo durante las
obras, y en coordinación con la
Consellería de Cultura de la Xunta de
Galicia la prospección de los yacimien-
tos de "Os Castros", "Vilar da Pedrosa"
en el tramo Regovide-Vilalba y el
"Castro da Roda" en Reinante-
Barreiros. Los dos primeros ya explora-
dos han proporcionado abundante
material arqueológico: fragmentos
cerámicos, ejemplares metálicos en
bronce, adornos, herramientas, moldes
y diversas estructuras de construcción
y drenaje.

El denominado camino de Santiago
"Norte" es interceptado en varios pun-
tos del itinerario, respetándose su con-
tinuidad y con actuaciones de apanta-
llamiento vegetal para reducir la intervi-
sibilidad con la autovía.

La previsión ministerial es además de la
contratación de todos los tramos pen-
dientes de la A-8 a lo largo del año 2006,
la puesta en servicio de los tramos
actualmente en ejecución durante el año
2007 (Reinante-Ribadeo; Regovide-
Abeledo y Regovide-Vilalba), con lo cual
se aliviará dos de los tramos que actual-
mente mayores problemas circulatorios
y de seguridad vial presenta:

1) El de la rasa costera del entorno de
Ribadeo, donde además el
Ministerio de Fomento pondrá en
servicio la Ronda Oeste de Ribadeo
de 2,5 Km, conectado el Puerto de
Mirasol a N-642 (Vegadeo-Ribadeo)
con la N-634 (San Sebastián-
Santiago de Compostela) y la
Autovía del Cantabrico A-8. 

2) La Circunvalación de Vilalba donde
enlaza además con la autovía auto-
nómica (AG-64) Ferrol-Vilalba.

Tramo Regovide - Vilalba

Viaducto del Trimaz

Enlace Vilalba Sur Contacto Vilalba-Touzas Tramo Regovide-Vilalba
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El mmetro lligero yy llas ááreas mmetropolitanas
de ttamaño iintermedio
Tras el declive sufrido por los sistemas tran-
viarios de transporte urbano en España en
los años 60-70, asistimos, en la actualidad,
a un resurgimiento de la tecnología ferro-
viaria como medio para resolver los proble-
mas del transporte metropolitano.
La principal debilidad de los sistemas tran-
viarios consiste en la dificultad para mante-
ner un servicio de calidad (es decir, con fre-
cuencias adecuadas y puntualidad), cuando
se encuentran inmersos en la congestión
viaria del tráfico urbano.
Los nuevos sistemas ferroviarios que se
plantean en la actualidad, del tipo metro
ligero, permiten contrarrestar esta debili-
dad mediante la reserva de plataforma, es
decir, circulando en una gran parte de su
recorrido sobre una vía reservada para este
transporte público, de manera que no se
vea afectado por las condiciones del resto
del tráfico. Con ello se mejora la competiti-
vidad de este sistema de transporte res-
pecto al desplazamiento en vehículo priva-
do, lo que favorece el cambio de elección
de modo de los usuarios, potenciando el
uso del transporte público y contribuyendo,
en definitiva, a una mejora de la calidad de
vida en nuestras ciudades. 
A pesar de ello, las áreas metropolitanas de
tamaño intermedio se enfrentan, en gene-
ral, con serias dificultades a la hora de plan-
tear la implantación de sistemas de este
tipo, debido, principalmente, a dos motivos: 
—por un lado, realizar una reserva de plata-

forma para el transporte público en este
tipo de ciudades supone, con frecuencia,
un enfrentamiento con los usuarios del
vehículo privado, ya que el espacio reser-
vado se consigue restándole anchura de
carriles y preferencias de paso a este
modo.

—por otro lado, la infraestructura de los
sistemas de metro ligero es cara, espe-
cialmente si se compara con sistemas de
tipo autobús, y frecuentemente excede
las capacidades de inversión de los ayun-
tamientos implicados.

¿Qué ees eel ttranvitrén?
Ante los inconvenientes que se acaban de
citar, cabe plantearse la posibilidad de utili-
zar, para ampliar los servicios de metro
ligero, corredores ferroviarios ya existentes
en el entorno de las áreas metropolitanas.
En muchas ocasiones, estos corredores
permiten conectar las zonas más habitadas
de dicha área con la estación ferroviaria del
núcleo central. Con ello se consigue servir
a una amplia zona de influencia, aprove-
chando corredores ya reservados para el
transporte ferroviario, y ahorrándose el
oneroso tendido de nuevas vías en longitu-
des importantes. 
La circulación sobre estas zonas de plata-
forma reservada puede alcanzar una veloci-
dad máxima relativamente importante (del
orden de 80-90 km/h), con lo que el tiempo
de viaje región-centro urbano se hace com-
petitivo con el del vehículo privado (ténga-
se en cuenta que se ofrece un servicio sin
transbordos desde la región hasta el cen-
tro, que no tiene por qué finalizar en la
estación ferroviaria, sino que puede conti-
nuar por las vías tranviarias urbanas hasta
el destino final de los usuarios). 
A los sistemas ferroviarios metropolitanos
que utilizan, además de vías tranviarias
urbanas, vías ferroviarias convencionales,
se les conoce como tranvitrén (tram-train
en inglés). Este tipo de sistemas no impli-
can la supresión de los servicios ferrovia-
rios convencionales sobre las vías existen-
tes que utilizan, sino que suponen un apro-
vechamiento adicional de esta infraestruc-
tura, sobre la que se compatibiliza la circu-
lación de vehículos ferroviarios convencio-
nales y ligeros. Aunque en la actualidad no
existe ninguna explotación de este tipo en
España, sí se han implantado en varias ciu-
dades europeas, obteniéndose resultados
muy positivos. 
Por todas estas razones se considera que
los estudios de implantación de sistemas

de metro ligero que se están realizando en
la actualidad en numerosas ciudades espa-
ñolas, se podrían ver potenciados y mejora-
dos considerando las oportunidades que
supone este tipo de explotación. 

Retos pplanteados
Para la implantación de sistemas de tranvi-
trén en España, es necesario resolver una
serie de problemas tecnológicos, para com-
patibilizar la circulación de un mismo vehí-
culo (el tranvitrén) sobre vías de muy dife-
rentes características tecnológicas, como
son las vías tranviarias y las vías ferrovia-
rias convencionales. Las diferencias funda-
mentales entre estos dos tipos de vías, que
son el origen de los principales problemas
de compatibilidad, son las siguientes:
—Ancho de vía: Los anchos más habituales

en las vías ferroviarias convencionales
son 1668 mm (vías de ADIF, salvo líneas
de Alta Velocidad en ancho internacio-
nal), y 1000 mm (vías de FEVE y ferroca-
rriles autonómicos). Por su parte, los sis-
temas de metro ligero suelen disponer de
anchos de 1000 o 1435 mm. Aunque la
Tesis se ha planteado para las vías de
ancho métrico de FEVE, la autora ha rea-
lizado estudios adicionales sobre las posi-
bilidades de implantación del tranvitrén
utilizando vías de ancho ibérico (1668
mm).

—Resistencia estructural de la caja: En
este sentido, las normas UIC-651 y UNE-
EN 12663 establecen, para los vehículos
ferroviarios convencionales, una resisten-
cia frente al impacto frontal a la altura de
topes de 1500 kN. Por su parte la norma
UNE establece un valor de 400 kN para
los vehículos de metro ligero y tranvía
pesado. A la hora de plantear la introduc-
ción de un vehículo de tranvitrén sobre
las vías ferroviarias surge la duda sobre si
será necesario que estos vehículos ten-
gan una resistencia estructural similar a
la de los vehículos ferroviarios convencio-
nales con los que van a compartir la vía.

—Alimentación eléctrica: El problema deri-
va de la diferencia de tensiones de elec-
trificación en los dos tipos de sistemas
que se pretende compatibilizar. Así, los
sistemas de metro ligero suelen tener una

ANÁLISIS Y DESARROLLO DE LAS ADAPTACIONES TECNOLÓGICAS EN
INFRAESTRUCTURA Y VEHÍCULOS PARA LA IMPLANTACIÓN DE UN SISTEMA
DE TRANVITRÉN SOBRE LÍNEAS DE FERROCARRILES DE VÍA ESTRECHA (FEVE).
Margarita Novales Ordax. Doctora Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos.
Profesora del Grupo de Ferrocarriles y Transportes.
E.T.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de La Coruña.
Premio Real Academia de Doctores de España, apartado de Ciencias Experimentales y Tecnológicas (edición 2005)

colaboración
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tensión de alimentación de 600 a 750 V
CC, mientras que las líneas de FEVE
electrificadas tienen una tensión de 1500
V CC, existiendo, de todas formas, nume-
rosos tramos que no están electrificados.

—Sistemas de seguridad y comunicacio-
nes: Las diferencias existentes entre los
vehículos de metro ligero y de ferrocarril
convencional en lo que se refiere a
masas, velocidades de circulación, pres-
taciones de aceleración y frenado, etc.,
dan lugar a diferencias en los sistemas de
señalización. En este sentido, las líneas
de FEVE más modernas están dotadas de
Bloqueo Automático con Control del
Tráfico Centralizado, sistema ASFA
(Anuncio de Señales y Frenado
Automático) y enclavamientos eléctricos o
electrónicos. Por su parte, los sistemas de
metro ligero suelen estar dotados con un
sistema de hombre muerto y pueden dis-
poner de un sistema de ATP (Protección
Automática del Tren).

—Acceso de viajeros: Se debe garantizar
un acceso cómodo, rápido y seguro de
todos los usuarios sea cual sea el tipo de
vehículo y el tipo de estación en el que se
produzca dicho acceso. Sin embargo,
debido a las diferencias existentes entre
los sistemas que se pretende compatibili-
zar se pueden producir distancias hori-
zontales excesivas entre los vehículos y el
andén (debido a la diferencia de ancho de
caja de los vehículos ferroviarios de FEVE
con respecto a los vehículos de tranvi-
trén). Asimismo, puede existir una distan-
cia vertical excesiva, debido a la diferen-
cia de altura de piso de los vehículos de
FEVE (1050 mm) frente a los vehículos
de metro ligero modernos (en el entorno
de los 350 mm).

—Gálibo: En general, los vehículos de
metro ligero tienen una caja de menores
dimensiones que los vehículos ferrovia-
rios convencionales, por lo que cabría
esperar que no existieran problemas de
gálibo para la circulación mixta. Sin
embargo, debido al hecho de que este

tipo de vehículos suelen ser de
piso bajo, y que por tanto tendrán,
en las zonas inferiores, los moto-
res y demás equipamientos del
vehículo, puede darse el caso de
que sobresalgan, en dichas zonas,
con respecto al gálibo ferroviario
(que se estrecha en esta zona).

—Perfil de llanta: En este caso los
problemas derivan por una parte,
de las diferencias geométricas
existentes entre los perfiles de
llanta ferroviarios y de metro lige-
ro, principalmente en lo que se
refiere al ancho de la llanta, el
ancho de la pestaña, la altura de la
pestaña y la distancia entre caras interio-
res de las ruedas. Por otra parte, de las
diferencias de los dos tipos de vía sobre
las que van a circular los vehículos de
tranvitrén, tanto en lo que se refiere al
trazado de la vía (ya que las vías tranvia-
rias no suelen estar dotadas con curvas
de transición y peraltes, y suelen tener
radios de curva menores), como en lo que
se refiere a la superestructura de la vía
(tipos de carril e inclinación, rigidez de la
vía, etc.).
Estas diferencias entre las ruedas y las
vías originan los siguientes problemas:
por una parte, el comportamiento dinámi-
co de los vehículos de tranvitrén será
diferente al circular sobre las vías ferro-
viarias y sobre las vías urbanas, hecho
que puede dar lugar a problemas de des-
gastes localizados, o incluso comprome-
ter la seguridad de la circulación; por otra
parte, se producen diferencias de com-
portamiento al paso sobre los cruzamien-
tos de los desvíos, que pueden dar lugar
a problemas de guiado.

Conclusiones
La conclusión principal a resaltar consiste
en que existen soluciones técnicas fiables
que permitirían la implantación de sistemas
de tranvitrén sobre las vías ferroviarias
españolas, al igual que existen en otros paí-
ses europeos. Con ello, se podrían conse-
guir sistemas de transporte metropolitano
integrados para áreas metropolitanas de
tamaño intermedio, con una amplia zona de
influencia, disminuyendo las inversiones en
infraestructura necesarias en los sistemas
de metro ligero puro.
Para llegar a esta conclusión, se han estu-
diado en profundidad todos los problemas
planteados, estableciendo, para cada uno
de ellos, la solución más oportuna para
cada situación.
Una de las principales aportaciones de la
Tesis está relacionada con el problema del
perfil de llanta. Para la resolución de este
problema se ha desarrollado una metodolo-
gía para la obtención de un perfil de llanta

adaptado a la circulación mixta sobre vías
ferroviarias y tranviarias. Esta metodología
utiliza la técnica de los Algoritmos
Genéticos (AG), que se basan en la selec-
ción natural (en la teoría de la evolución de
las especies de Darwin), de tal manera que
se consideran generaciones de individuos
(soluciones), que en el caso planteado en la
Tesis son perfiles de llanta diferentes. Cada
generación se crea a partir de la anterior,
dándole mayor probabilidad de participar
en dicha creación a los individuos de la
generación anterior que mejores resultados
tienen respecto a unos criterios relaciona-
dos con la dinámica de circulación del vehí-
culo en la explotación. De esta forma, serán
los mejores individuos, es decir, los mejores
perfiles de llanta, los que aportarán infor-
mación a las siguientes generaciones, lo
que lleva a una evolución de la especie
hacia individuos mejores.
Los criterios considerados para determinar
la bondad de los individuos son:
—La tendencia al descarrilamiento por

remonte de la pestaña, que se evalúa en
función de la relación entre las fuerzas
lateral y vertical que se producen en el
contacto entre rueda y carril. 

—El desgaste de la rueda, que se evalúa
por medio de la disipación de energía de
desgaste, y ésta, a su vez, en función de
los pseudodeslizamientos longitudinales,
transversales y de giro.

—Las tensiones de contacto rueda-carril.
Una vez que se obtienen los perfiles de
llanta mejorados mediante el AG, es nece-
sario someter a dichos perfiles a una serie
de comprobaciones y modificaciones, para
garantizar su adaptación a la circulación
sobre las vías ferroviarias convencionales.
Mediante este procedimiento se han obte-
nido perfiles de llanta mejorados para la cir-
culación mixta sobre vías tranviarias y
ferroviarias convencionales, que dan lugar,
en las simulaciones realizadas, a menores
desgastes, menor tendencia al descarrila-
miento y menores tensiones de contacto
rueda-carril que los perfiles de llanta ferro-
viario o tranviario habituales.
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La Ley de Aguas, y los Reglamentos que la
desarrollan, recogen y pormenorizan los
principios básicos de gestión del agua en
España. La Ley de 1985, ahora actualizada
en el "Texto Refundido de la Ley de Aguas"
(con algunos retoques posteriores), intro-
dujo tres principios fundamentales: la incor-
poración de las aguas subterráneas al
dominio público hidráulico, la configuración
de la planificación como un proceso deter-
minante de la gestión, y la preocupación
por la conservación y protección del recur-
so y de su entorno.

Si se hace un repaso histórico de los princi-
pios rectores de la administración hidráuli-
ca en España se pueden distinguir varias
etapas sucesivas en las que se enmarca la
consideración legal y social del recurso
agua (López Camacho, 1994).

El primer período, comprendido entre la
promulgación de las Leyes de Aguas de
1866 y 1879 y el final de siglo, se caracte-
riza por un enfoque liberal del aprovecha-
miento del recurso. El agua era un bien
abundante y el Estado posibilitaba su utili-
zación a los particulares con fines lucrati-
vos, limitando sus actuaciones al otorga-
miento de las concesiones y a las funciones
de policía. La planificación no tenía cabida
en este contexto y no existía preocupación
por la contaminación de las aguas y las
cuestiones ambientales. El comienzo de la
segunda etapa se caracteriza por un papel
cada vez más activo del Estado en el des-
arrollo de los recursos hidráulicos; es el fin
de la política liberal; en 1926 se crean las
Confederaciones Hidrográ-ficas. Esta fase
dura hasta el inicio de los años setenta, que
es cuando se empiezan a explotar con más
intensidad los recursos hidráulicos por el
empuje del Estado. En la Administración se
va afianzando el principio de unidad de ges-
tión y tratamiento integral, pero no conside-

ra los aspectos ambientales y de contami-
nación. Durante la tercera etapa las
demandas del recurso se aproximan, e
incluso superan, a los recursos propios dis-
ponibles en algunas unidades hidrográficas.
Se hace imprescindible ordenar con rigor
los intereses conflictivos que la explotación
comporta. Empieza a cobrar importancia la
apreciación social del agua como bien natu-
ral de valor ecológico y la planificación
hidrológica adquiere rango de figura legal
imprescindible para la administración de
este bien.

Con la Directiva Marco del Agua (DMA),
Directiva 60/2000, se ha iniciado una
nueva etapa, la cuarta, dentro de la historia
del agua en España. La DMA nació para
ordenar, y teóricamente simplificar, la diver-
sa y compleja legislación comunitaria en
materia de aguas. El Consejo propuso en
1995 la elaboración de las "orientaciones
para una definición precisa de los principios
que deben guiar la política del agua con vis-
tas a establecer una coherencia en las
herramientas legislativas presentes y de
futuro, responder al más alto nivel de ambi-
ción, respetar el principio de subsidiariedad
e integrar tanto los aspectos de calidad y
equilibrio hidrobiológicos como aspectos
cuantitativos y de uso del agua en el objeti-
vo del desarrollo sostenible". 

El desarrollo de la DMA implica una mayor
protección de la calidad del agua y, más
concretamente, una mayor calidad de los
ecosistemas acuáticos, ya que no sólo con-
solida las obligaciones ya existentes de
control de la contaminación puntual y difu-
sa sino que amplia dicha protección, esta-
bleciendo un objetivo medioambiental rela-
tivo al "estado ecológico" de las aguas
superficiales. Con el fin de obtener los
objetivos ambientales deseados la DMA
establece que los Estados miembros vela-

rán por que se establezcan para cada
demarcación hidrográfica un programa de
medidas (medidas básica y medidas com-
plementarias) en función de las caracterís-
ticas de la demarcación, del impacto
ambiental de la actividad humana  y del
análisis económico del uso del agua.

Entre las "medidas básicas" a incorporar en
los planes figura "el fomento de un uso efi-
caz y sostenible del agua", y entre las
"medidas complementarias", un total de die-
cisiete, se puede destacar la que establece
la "necesidad de poner en marcha medidas
de eficacia y reutilización, entre otras, el
fomento de tecnologías de eficiencia
hidráulica en la industria y técnicas de riego
economizadoras de agua, y la necesidad de
desarrollar proyectos educativos".

Actualmente, la gestión del agua tiene
como objetivo fundamental promover la
explotación sostenible de los recursos hídri-
cos. El buscar una situación sostenible, en
concreto en el campo del agua, implica, en
primer lugar, cambiar de mentalidad de la
gestión del agua, pasando de gestionar la
oferta, como se lleva haciendo hasta ahora,
a gestionar la demanda. Nuevo enfoque
que apunta al ahorro de agua como res-
puesta a problemas tales como las restric-
ciones de agua estivales de agua de abas-
tecimiento en algunas cuencas o al excesi-
vo volumen de agua residual doméstica a
tratar, por ejemplo.

Hasta hace pocos años la técnica más utili-
zada para combatir la escasez de agua pro-
vocada por el crecimiento de la población
en las ciudades y el aumento del nivel de
vida, consistía en incrementar la oferta a
partir de la disponibilidad de nuevos recur-
sos. A medida que se explotaban los recur-
sos próximos, bien fuesen superficiales o
subterráneos, había que acudir a recursos

colaboración

FOMENTO DE UN USO EFICAZ Y SOSTENIBLE DEL AGUA 
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más lejanos, más limitados y con unos cos-
tes marginales cada vez más elevados. Este
comportamiento se traducía en un inasumi-
ble coste económico y ambiental. Las polí-
ticas que iban encaminadas a promover el
ahorro de agua se consideraban como
medidas de emergencia para hacer frente a
situaciones de sequía. Sin embargo, en los
últimos años, estas líneas de actuación se
han convertido en máximas a cumplir si se
aspira a gestionar de forma eficaz este
recurso. La aceptación de la idea de agua
como un recurso renovable pero limitado
debe servir para fortalecer el interés por el
ahorro. 

Actualmente se aboga por un uso racional
del agua, apoyado en una revisión de los
hábitos de consumo, que pretenden colabo-
rar en una mejor gestión del agua a través
del fomento del ahorro. Las técnicas que es
necesario poner en práctica recorren todo
el ciclo hidrológico, desde la modernización
y mejora de las infraestructuras, tanto en lo
que se refiere a los procesos de captación
y distribución del agua, como a los de reuti-
lización de las aguas residuales ya depura-
das, control y reducción de las pérdidas en
las redes hasta el desarrollo de programas
educativos con el objeto de promover una
nueva actitud basada en un consumo racio-
nal. 

Las distintas experiencias en el campo de la
gestión del agua han mostrado que es posi-
ble actuar sobre la demanda y se puede
afirmar que cualquier proyecto para la con-
secución de ahorro efectivo de agua es en
la actualidad social y técnicamente viable.
Se trata, pues, manteniendo la comodidad
y el nivel de vida de los usuarios, obtener
un bajo consumo evitando el aumento de la
oferta. Se obtienen, además, beneficios en
la conservación del recurso y el medio natu-
ral, evitando su degradación, eliminando los
costes de la construcción de nuevas
infraestructuras y haciendo más fácil el
mantenimiento de las ya construidas.

Algunos autores (Carles Genovés y García
Mollá,  2001, o Aguilera Klink, 1999) han
interpretado que la DMA va más allá del

"modelo de gestión de la demanda". Opinan
que la DMA supone la obligación de imple-
mentar en la UE un nuevo modelo de uso
del agua, que se podría denominar "modelo
ambiental" o de "crecimiento sostenible", en
el que la calidad de las aguas y la conserva-
ción del medio ambiente hídrico se contem-
pla como una restricción para el desarrollo
de la actividad económica, en contraposi-
ción, no solo con los modelos tradicionales
de desarrollo de la oferta, sino también con
los recientemente formulados, y todavía
poco implantados, modelos de gestión de la
demanda. Genovés y García opinan, ade-
más, que los modelos de gestión de la
demanda pueden llegar a ser "perversos",
ya que la actividad económica podría
demandar los "ahorros" conseguidos, impul-
sada por la información proporcionada por
los mercados, llegando a presionar sobre
los recursos de un territorio por encima de
la disponibilidad de los mismos.

La Directiva Marco esboza, por lo tanto, un
tercer modelo del uso del agua, que podría
denominarse "modelo de crecimiento soste-
nible", en el que se pone el acento en la
consideración del agua como un activo eco-
social (entendiendo por tal la capacidad
que tiene el agua de satisfacer todo un con-
junto de funciones económicas, sociales y
ambientales, tanto de carácter cuantitativo
como cualitativo) más que como un factor
de producción, y centra su interés casi
exclusivamente en los problemas de la pre-
servación y mejora de la calidad de las
aguas y del medio ambiente acuático
(Carles Genovés y García Molla, 2001). En
este nuevo modelo las concesiones y auto-
rizaciones para el uso privativo deben estar
supeditadas a los objetivos de calidad, y los
precios no solo deben incorporar los costes
directos asociados a su disposición, sino
también el coste de oportunidad y el de los
posibles daños al medio ambiente. La
Administración pública además de poten-
ciar el ahorro del agua mediante autoriza-
ciones que limiten el uso e impidan el dete-
rioro de las masas de agua cuantitativa y
cualitativamente, y mediante una política
activa de precios que desincentive este
deterioro, tienen como objetivo fundamen-

tal el establecimiento de unos rigurosos
objetivos de la calidad, y el establecimiento
de medidas, controles y de un sistema de
vigilancia para el seguimiento del grado de
cumplimiento de los objetivos, convirtién-
dose de esta forma en una especie de
"agencia medioambiental especializada".

En la bibliografía se encuentran diferentes
términos que se utilizan de modo habitual
para referirse a la eficiencia en el uso y ges-
tión sostenible de los recursos hídricos y las
técnicas para lograr esta meta: gestión de
la demanda, conservación del agua, gestión
estratégica de infraestructuras, gestión
integrada de recursos, ahorro o reutiliza-
ción… Todos ellos persiguen un mismo fin y
en algunas ocasiones la diferencia es mera-
mente semántica. No importa qué término
se emplee, la meta es la misma: favorecer
un uso sostenible del agua.

REFERENCIAS

CARLES GENOVÉS, J; GARCÍA MOLLÁ,
MARTA; (2001); "La administración
pública ante las nuevas políticas de
aguas de la directiva marco"; editado en
"Una cita europea con la nueva cultural
del agua: la directiva marco: perspecti-
vas en Portugal y España: II Congreso
Ibérico sobre Planificación y Gestión de
Aguas";  pags. 161-182.

LÓPEZ CAMACHO, B.; (1997); "La esca-
sez del agua y el modo de abordarla:
nuevos abastecimientos versus "Water
Conservation"; capítulo de "La economía
del agua en España";  coord. José
Manuel Naredo Pérez, 1997, ISBN 84-
7774-977-9, pags. 27-68.

AGUILERA KLINK, f.; (1999); "Hacia una
nueva economía del agua: Cuestiones
fundamentales"; "El agua a debate
desde la Universidad : hacia una nueva
cultura del agua : 1er Congreso Ibérico
sobre Gestión y Planificación de Aguas";
coord. Francisco Javier Martínez Gil,
Pedro Arrojo Agudo;  pags. 49-66.

23

M_via18 -561.qxp  07/07/2006  17:35  PÆgina 23



24

El próximo curso académico comenzará
a funcionar en la Escuela Técnica
Superior de Ingeniería de Caminos,
Canales y Puertos el primer Máster en
Ingeniería del Agua. Se trata de un
título oficial de la Universidad de A
Coruña que nace promovido por el
Grupo de Ingeniería del Agua y del
Medio Ambiente, con el respaldo del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. 

El objetivo de este título, que tiene una
duración de dos cursos y 100 créditos,
es formar a especialistas en la gestión
sostenible del "recurso agua" desde el
respeto a los valores naturales de los
sistemas acuáticos. En el siglo XXI,
conocido como el siglo del agua, el
tema de este máster está más de
actualidad que nunca. Los alumnos de
esta actividad formativa aprenderán a
evitar o minimizar los impactos ambien-
tales que el hombre genera sobre las
masas de agua dulce, tanto superficia-
les como subterráneas. La política de
gestión del agua se basa en la Directiva
Marco de la U.E.  en Aguas, que tiene
como fecha de cumplimiento el 2015.

Los asistentes que superen este pro-
grama serán profesionales expertos o
futuros investigadores que podrán des-
arrollar su carrera en la administración
hidráulica, empresas de servicios, cons-

tructoras, consultoras generalistas o
especializadas... 

El Máster en Ingeniería del Agua se
impartirá en los laboratorios de la
Escuela de Ingenieris de Caminos y en
el Centro de Innovación Tecnolóxica en
Edificación e Enxeñería Civil, CITEEC.
Los módulos del curso son: Análisis del
recurso. Hidráulica e hidrología; Usos
del agua; Gestión de recursos hídricos;
Modelos numéricos en ingeniería del
agua; Técnicas complementarias de
información y análisis; Caracterización
y gestión ambiental del recurso, y se
complementará con materias optativas.
El elemento diferencial de este máster
es la formación práctica del alumno,
tanto en el desarrollo de las labores de
campo como de laboratorio. "Los profe-
sionales saldrán muy preparados en
modelos de simulación de sistemas
acuáticos, además sus conocimientos
les permitirán la planificación y gestión
del recurso" explica Joaquín Suárez,
director del Máster en Ingeniería del
Agua.

El programa formativo está orientado a
titulados en Enseñanzas técnicas supe-
riores, medias, así como en Ciencias
experimentales. El profesorado será
multidisciplinar y pertenece tanto al
ámbito universitario, como al de la admi-
nistración y al de la empresa privada.

LA E.T.S. DE INGENIEROS DE CAMINOS
FORMARÁ A PROFESIONALES, EXPERTOS E
INVESTIGADORES  DEL AGUA

máster del agua
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La VVoz dde GGalicia 221 dde jjunio ddel 22006

El PProgreso 221 dde jjunio ddel 22006
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El CCorreo GGallego, 223 dde jjunio ddel 22006
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