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En las secciones de entrevistas desde la
administración, la dimensión artística, la
trayectoria o la empresa, hemos contado
respectivamente con nuestros compañeros,
Andrés Corral, Damián Álvarez, José
Saénz-Díez, y Fernando López Mera.
Distintos perfiles de ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, que tratamos
de reflejar en estas secciones, en las que
destaca la trayectoria en el tiempo de José
Sáenz-Díez, que estuvo 30 años al frente del
urbanismo de Vigo, y fue el responsable de
la construcción de barrios e infraestructuras
que han sido trascendentales para la ciudad.
Las opiniones sobre los que han intervenido
antes o después, tienen el valor de la visión
personal y directa, en donde ya desde el
Colegio organizamos en Noviembre de
2008, una exposición sobre “Los Ingenieros
de Caminos y Vigo” que coincidió con el
Congreso que dedicamos al litoral.

Su coordinador Ángel Colsa, encabeza una
de las colaboraciones sobre la “Antigua
Estación de ferrocarril de Vigo” hoy
lamentablemente desaparecida, y que al
igual que la de Atocha en Madrid, se hubie-
ra podido convertir en puerta de entrada a la
nueva estación del AVE que en esos
momentos se está proyectando. La estación
antigua desmontada en el año 2000, conser-
va todavía piezas que son recuperables, por
lo que la nueva llega del AVE, podría ser
una oportunidad para su reconstrucción.

La otra colaboración es del Fermín G.
Blanco, que nos cuenta la historia del
Puente Guntián, viaducto del ferrocarril
sobre el Ulla, construido para el cruce de la
línea directa a Galicia entre Zamora,
Ourense y Santiago de Compostela, termi-
nada en los años 40 del siglo XX, cuyo inte-
rés es no solo técnico, sino paisajístico. La
investigación que realizó Fermín G. Blanco
sobre el arquitecto Migual Fisac, le permi-
tió llegar a la figura de Ricardo Barredo,
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Este número de la Revista, comienza con
las reuniones que hemos tenido con nues-
tros compañeros Miguel Rodríguez
Bugarín, Director Xeral de Mobilidade, y
con Ethel Vázquez Mourelle, presidenta de
Augas de Galicia, en las que tratamos de la
organización de dos Jornadas, una sobre
“La movilidad en las Áreas Metropolitanas
de Galicia”, todavía no celebrada, y otra
sobre “El futuro de la Planificación
Hidrológica de Galicia”, que recogemos
también en la sección AL DÍA, organizada
por el Colegio, Augas de Galicia y la
Confederación Hidrográfica del Miño-Sil, y
coordinada por José Antonio Orejón y
Francisco Alonso. Aparte de a los más de
200 profesionales que asistieron a ella, a los
ponentes que participaron, y a los coordina-
dores de las mismas, hay que agradecer a
los patrocinadores que las apoyaron, sin los
cuales este tipo de Jornadas serían difíciles
de realizar.

En la sección AL DÍA recogemos también
el esfuerzo que se está haciendo desde la
Demarcación para la preparación del I
Congreso Internacional de Carreteras,
Cultura y Territorio, con distinta reuniones
del Comité Organizador y Técnico, y visitas
como las que hemos realizado al presidente
de la Autoridad Portuaria de A Coruña,
Enrique Losada Rodríguez, o al Director
General de Carreteras del Ministerio de
Fomento, Aureliano López Heredia, que sir-
ven además para hablar de otros temas rela-
cionados con los puertos y las carreteras.
Esta sección se completa con el Curso de
Lenguaje Administrativo que hemos organi-
zado desde el Colegio, autorizado por el
Servicio de Formación de la Secretaría
Xeral de Política Lingüística de la Xunta de
Galicia, y con la entrevista que hemos teni-
do con el Director Xeral de Relaciones
Laborales de la Xunta, Odilo Martiñá, para
la realización de un Curso sobre Seguridad
y Salud organizado por el Colegio.

que aunque era ingeniero técnico de Obras
Públicas, su colaboración con Eduardo
Torroja (aparte de con Fisac) y estar detrás
de la primera patente de pretensazo, la con-
vierte en una figura de la ingeniería singu-
lar. El nuevo puente del AVE (Línea de
Santiago-Ourense) que en estos momentos
se está construyendo, es una respuesta
desde el punto de vista técnico y paisajísti-
co al puente de Guntián, cuya simulación de
la relación entre los dos puentes, la hemos
convertido en la portada de esta revista, que
hemos completado con el REPORTAJE que
nos ha aportado el ADIF.

Finalmente en este número de la Revista
Vía 18, aparecen secciones que ya se han
convertido en habituales, como la de
INFORMES, que hemos dedicado al infor-
me que la Comisión de Urbanismo sobre el
“Anteproyecto de Modificación de la Ley
9/2002 del Suelo de Galicia” o la de
DEFENSA DE LA PROFESIÓN, en donde
pueden verse los recursos presentados por
la Demarcación cuando no se recogen las
competencias de los ingenieros de caminos,
o cuando en temas que son de nuestra com-
petencia exclusiva, intervienen otros profe-
sionales. A todos ellos se pude acceder a tra-
vés de la propia web del Colegio.

Finalmente la Revista, aparte del Resumen
de Prensa, recoge el debate que hemos teni-
do sobre “La importancia del proyecto en
la Ingeniería Civil”, en el que han interve-
nido ingenieros de caminos de las consulto-
ras y de la administración, en torno a un
tema que desde el Colegio nos parece tras-
cendental, en donde las dos visiones desde
la Consultoría y desde la Administración,
confluyen en la importancia del Proyecto
que fue destacada como recogemos en la
Revista, por el propio Director General de
Carreteras del Ministerio de Fomento.
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al día

Visita a Miguel Rodríguez Bugarín

El director xeral de Mobilidade, Miguel
Rodríguez Bugarín, recibió al decano del
colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz Ortiz, que iba acompañado por el
vicedecano José Antonio González
Meijide, los vocales de la Junta Rectora,
Rafael Eimil Apenela, Enrique Urcola
Fernández-Miranda, la representante del
colegio por Lugo, María Luisa Menéndez
Miramontes, el ingeniero de caminos
Miguel Fernández Solís y el secretario,
Francisco Rosado Corral.

El objeto de la visita, que serealizo en
julio, era presentar a la Dirección Xeral,
la jornada que sobre el transporte y la

movilidad en las áreas metropolitanas,
que va a organizar el Colegio, como
clausura del convenio que tiene suscri-
to con la Federación Galega de munici-
pios y Provincias (Fegamp), para el
desarrollo del curso “El ingeniero de
caminos y la práctica del urbanismo en
la Administración local”.

Miguel Rodríguez ofreció la colabora-
ción de la Dirección Xeral para la reali-
zación de la jornada, que coordinará
Miguel Fernández Solís.

Durante la visita, también se aprovechó
para conversar sobre diferentes temas
relacionados con el transporte, pres-

tándose especial atención al proyecto
del tren de alta velocidad en Galicia.
Sobre este asunto, los componentes de
la Junta Rectora expresaron su preocu-
pación por la proliferación pública de
manifestaciones, realizadas con un res-
paldo técnico cuando menos incomple-
to, que pueden suponer un retraso a la
implantación del AVE en Galicia.
Además hicieron hincapié en que los
técnicos competentes con formación en
los proyectos ferroviarios son los inge-
nieros de caminos.

REUNIÓN CON MIGUEL RODRÍGUEZ BUGARÍN, DIRECTOR XERAL
DE MOBILIDADE DE LA CONSELLERÍA DE MEDIO AMBIENTE,
TERRITORIO E INFRAESTRUTURAS DE LA XUNTA DE GALICIA
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La presidenta de Augas de Galicia y de
la Empresa Pública de Obras y Servicio
Hidráulicos (EPOSH), Ethel Vázquez
Mourelle, se reunió con el decano del
colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz Ortiz, que iba acompañado por
el vicedecano José Antonio González
Meijide, los vocales de la Junta
Rectora, Rafael Eimil Apenela y Enrique
Urcola Fernández-Miranda, los repre-
sentantes del colegio por Lugo y
Pontevedra, María Luisa Menéndez
Miramontes y Francisco Alonso
Fernández y el secretario, Francisco
Rosado Corral.

El Colegio aprovecho la visita para pre-
sentar la jornada que sobre la planifica-
ción hidrológica en Galicia, que estaba
organizando en ese momento. Durante
dicho encuentro se decidió que la jorna-
da fuese organizada, conjuntamente,

por el Colegio, por Augas de Galicia y
por la Confederación Hidrográfica del
Miño-Sil. Este foro podría ser un esce-
nario adecuado para la presentación del
estado de los planes hidrológicos en
estos momentos y del trabajo que
están realizando ambas administracio-
nes hidráulicas gallegas. José Antonio
Orejón Pajares y Francisco Alonso
Fernández fueron los coordinadores de
la jornada que se celebró el 30 de sep-
tiembre de 2009, en Santiago de
Compostela y que resultó todo un éxito.

Otro de los temas tratados fue el de la
instrucciones técnicas para el proyec-
to que está elaborando el Grupo del
Agua y Medio Ambiente de la Escuela
de Ingenieros de Caminos Canales y
Puertos de la Universidad de A
Coruña para la EPOSH. Estas instruc-
ciones serán una herramienta que per-
mitirá la mejora de los proyectos y la

homogeneización de los criterios de
diseño, lo que repercutirá en una mejo-
ra de las obras hidráulicas en Galicia.
Para su presentación, se acordó la
colaboración entre el Colegio y la
EPOSH para organizar una jornada
técnica de presentación de las mis-
mas, en enero de 2010.

También se habló de la apuesta por la
calidad de los proyectos, ya reflejada
en el documento que realizó la
Comisión de Medio Ambiente del
Colegio, y sobre las competencias
exclusivas de los ingenieros de caminos
en las actuaciones en el dominio públi-
co hidráulico, tales como los abasteci-
mientos y los saneamientos. El Colegio
se comprometió a mantener las condi-
ciones preferentes de visado para los
trabajos que realicen los ingenieros de
caminos para Augas de Galicia y la
EPOSH.

LA PRESIDENTA DE AUGAS DE GALICIA Y DE LA EMPRESA PÚBLICA
DE OBRAS E SERVIZOS HIDRÁULICOS, ETHEL VÁZQUEZ
MOURELLE, RECIBE AL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS

Visita a Ethel Vázquez Mourelle de los representantes de la Junta Rectora
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al día
LOS INGENIEROS DE CAMINOS INSISTEN EN LAS CARACTERÍSTICAS
ESPECIFICAS DE GALICIA A LA HORA DE APLICAR LA DIRECTIVA
MARCO DEL AGUA

Más de 200 profesionales participaron
en la jornada “El futuro de la planifica-
ción hidrológica en Galicia”, que organi-
zó el Colegio de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos de Galicia en
Santiago de Compostela. Unas jorna-
das que fueron inauguradas por la pre-
sidenta de Augas de Galicia, Ethel
Vázquez Mourelle, y el decano Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nárdiz Ortiz
y que contaron con el patrocinio de
empresas relacionadas con la planifica-
ción y gestión del agua.

Ethel Vázquez señaló que Galicia se
encuentra ante “un nuevo ciclo de la
planificación hidrológica” y anunció que
“en los próximos días presentaremos
un borrador del anteproyecto de Ley de
Aguas de Galicia, que queremos colgar
en la web la próxima semana”. Vázquez
Mourelle adelantó a los más de 200
profesionales que asistieron a este con-

greso que la nueva Ley de Augas de
Galicia “garantizará la participación
pública, con la creación de un Consejo
para el uso sostenible del agua” y crea-
rá un canon del agua, en sustitución del
canon de saneamiento de forma que
“vamos a fomentar el uso racional del
agua, un fondo finalista que se dedica-
rá a saneamiento y depuración de
aguas residuales”.

Especificidad de Galicia

Por su parte, Carlos Nárdiz aseguró
que “la Directiva Marco del Agua plan-
tea un reto de gestión del agua desde el
punto de vista hidráulico, económico,
ambiental y social, ya que a finales de
año tienen que estar elaborados los
planes de cuenca, un punto donde los
ingenieros de caminos queremos y
podemos contribuir”. El decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia aseguró

que “Galicia plantea problemas especí-
ficos en relación con la gestión del agua
por la complejidad de su sistema urba-
no y rural, además de por su gran den-
sidad hidrográfica”.

Carlos Nárdiz explicó que la intervención
de los ingenieros de caminos en estos pro-
yectos es fundamental ya que “los proble-
mas de la gestión del agua no pueden ser
independientes de los problemas de orde-
nación del territorio y hay que establecer
algún tipo de documento o guía de actua-
ción a nivel municipal y supramunicipal”.
Por último, el decano de Caminos defen-
dió la integración ambiental de cualquier
actuación en política hidráulica. “Tenemos
que garantizar no sólo la calidad del agua
y la integración de las infraestructuras que
se construyan, sino que también tenemos
que preocuparnos por los efectos paisajís-
ticos de la recuperación de los márgenes
de nuestros ríos y rías, tal y como se reco-
ge en la Directiva Marco del Agua”. 

La presidenta de Augas de Galicia inauguró en Santiago la jornada “El futuro de la planificación
hidrológica en Galicia” y anunció que “en los próximos días se presentará el anteproyecto de
Ley de Aguas de Galicia” que ya se encuentra en la página web de la Xunta. La jornada fue clau-
surada por el presidente de la Confederación Hidrografica del Miño-Sil, Francisco Fernández
Liñares.

Inaguración de la jornada con José Antonio Orejón, Carlos
Nárdiz,  Ethel Váquez y Francisco Mourelle

Bernardo López Camacho, Roque Gistau, Francisco Bueno
en una de las ponencias
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Por su parte, el coordinador de estas
jornadas, el ingeniero de caminos José
Antonio Orejón, justificó la importancia
de esta jornada en el hecho de que
“estamos en un momento central para
la política hidrológica ya que los planes
de cuenca, tanto de Galicia Costa como
del Miño-Sil, tienen que terminarse ya y
consideramos que es un punto en el que
los ingenieros de caminos debemos ir de
la mano de la Administración”.

Jornadas

De hecho, la jornada del pasado 30 de
septiembre estuvo centrada en la
Directiva Marco del Agua y su influen-
cia en la planificación hidrológica a nivel
nacional. Una actuación dirigida por el
presidente ejecutivo de la Asociación
Española de Abastecimiento de Agua y
Saneamiento, Roque Gistau, y en la
que participaron el jefe de la oficina de
planificación de la Confederación
Hidrográfica del Tajo, Bernardo López-
Camacho y su homólogo en la
Confederación Hidrográfica del Duero,
Víctor M. Arqued. 

Posteriormente, se analizó el papel de los
organismos de cuenca en los procesos de
planificación hidrológica, para lo que se
contó con la participación de los profeso-
res de ingeniería hidráulica de la Escuela

de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de la Universidad de Burgos,
Francisco Bueno; su compañero en A
Coruña, Jerónimo Puertas, así como del
director del Departamento de Ordenación
del Territorio, Urbanismo y Medio
Ambiente de la Escuela de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Madrid,
José Rubió. Un debate en el que los par-
ticipantes incidieron en que la elaboración
del plan de cuenca es una gran oportuni-
dad y que los ingenieros de caminos son
un colectivo profesional útil y necesario
para su desarrollo. 

Esta jornada finalizó con una mesa
redonda coordinada por el jefe de la
Demarcación Territorial de Galicia-Sur
de Augas de Galicia, Francisco Alonso,
que estuvo acompañado por el jefe de
la oficina de planificación de la
Confederación Hidrográfica del
Cantábrico, Jesús González; su compa-
ñero en la Confederación Hidrográfica
Miño-Sil José Álvarez, el jefe de Servicio
de Planificación y Programación
Hidrológica de la Demarcación
Hidrográfica de Galicia-Costa de Augas
de Galicia, Antonio López.

Los ingenieros de caminos, canales y
puertos concluyeron que la Directiva
Marco del Agua establece la obligación
de promover la participación pública en

el contexto de las demarcaciones hidro-
gráficas y, específicamente, en el des-
arrollo de los planes hidrológicos de
cuenca. Como consecuencia del proceso
de planificación hidrológica que se está
desarrollando, los ingenieros de caminos
deben poner de manifiesto su compe-
tencia y buen hacer en el tema en el
pasado y en el presente, y su deseo de
colaboración en el futuro. Cabe recordar
que históricamente los ingenieros de
caminos han sido los principales colabo-
radores de la Administración hidráulica y
deberá seguir siendo así, pues la planifi-
cación hidrológica es el proceso por el
que se definen las estrategias de ges-
tión de los recursos hidráulicos y los
objetivos para una política sostenible del
agua. La planificación debe definir las
infraestructuras que deben construirse y
su programación.

Clausura

El punto y final de esta jornada corrió a
cargo del presidente de la
Confederación Hidrográfica del Miño-
Sil, Francisco Fernández Liñares, que-
donde estuvo acompañado por el deca-
no del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia, Carlos Nárdiz, y el
coordinador del congreso, José Antonio
Orejón.

Clausura de la jornada con Francisco Fernández Liñares Víctor M. Arqued, José Rubió, y Jerónimo Puertas una de
las ponencias



El decano Carlos Nárdiz Ortiz, acompa-
ñado por el vocal de la Junta Rectora y
presidente de la Comisión de Proyectos
y Obras de la Demarcación de Galicia,
Enrique Urcola y Fernández-Miranda, y
el secretario, Francisco Rosado Corral,
visitó al presidente de la Autoridad
Portuaria de A Coruña, Enrique Losada
Rodríguez, que estuvo acompañado por

nuestro compañero Enrique Maciñeira
Alonso, director del Puerto. La reunión,
celebrada el 24 de septiembre, sirvió
para dar a conocer el I Congreso de
Internacional de Carreteras, Cultura y
Territorio al nuevo presidente de la
Autoridad Portuaria, ya que la sede ele-
gida para el congreso es el Palacio de
Exposiciones de A Coruña, situado en

los terrenos portuarios. Dicho encuentro
sirvió también para tratar otros temas
sobre dicho encuentro entre el Puerto y
el Colegio y concluyó con la invitación a
los colegiados a realizar una visita a la
obras del puerto exterior, hito de la
ingeniería portuaria, actualmente en
construcción.

VISITA AL PRESIDENTE DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE A CORUÑA
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Enrique Maciñeira, Enrique Losada, Carlos Nárdiz y Enrique Urcola durante la reunión



Un grupo de colegiados visitó la obra del
Puerto Exterior de A Coruña. Dicha acti-
vidad estuvo organizada por la
Autoridad Portuaria de A Coruña, el
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia y la UTE
Langosteira (DRAGADOS, COPASA,
SATO y DRACE).

La jornada transcurió durante un día
especialmente favorable, el 14 de octu-
bre, con sol y sin viento. Esto permitió al
autobús trasladar a los colegiados hasta
el punto de máximo avance de la obra en
el morro.

El recorrido comenzó con una exposición
de las características de las obras, reali-
zada por el jefe de obra, el ingeniero de
caminos José Antonio de Apraiz
Casuso, apoyándose en un vídeo en el
que se mostraba los procedimientos de
ejecución y el estado final previsto. Tras
la explicación, los colegiados pudieron
realizar sus primeras preguntas tanto al
jefe de obra como al gerente de la UTE,
el también ingeniero de caminos José
Enrique Peréz Noguer.

A continuación, la visita se trasladó a las
instalaciones encargadas de servir los
materiales a la construcción del puerto.
Las escolleras, todo uno y áridos para
hormigones se extraen de las canteras
situadas en el propio recinto de la obra,

para lo que se realiza una explotación
completa en cantera, ejecutándose las
voladuras de los frentes y los procesos
de machaqueo y clasificación granulo-
métrica. Para los transportes en obra se
utilizan dúmperes de 50 y 90 t en tierra
y embarcaciones de vertido de 1000 m3
de capacidad, en el mar.

También se visitó la planta de producción
de hormigón, que se emplea en la ejecu-
ción del contradique, cajones flotantes y
bloques de hormigón de protección del
dique. Estos bloques, que llegan a alcan-
zar las 150 t, se producen mediante un
sistema de encofrados que permiten
altas producciones. Los bloques, cuya
gestión de stocks está informatizada, se
almacenan en una explanada con capaci-
dad para cuatro meses de producción.

La parte más impactante del recorrido
se produjo al desplazarse al borde del
dique. En ese momento se encontraban
todos los equipos a su máximo rendi-
miento, aprovechando la bondad del
clima. Así, pudimos ver trabajando a las
dos grúas Liebher 11350, con una pluma
tope de 135 m. También fue muy intere-
sante ver los distintos vehículos emplea-
dos para el transporte de los bloques
por la obra, realizados modificando dúm-
peres y camiones para adaptarlos a tan
descomunal carga. También llamó la
atención el sistema de posicionamiento

por gps empleado para la colocación de
bloques y coronación de vertidos bajo el
agua.

Como finalización del día, la UTE
Langosteira ofreció un vino español a los
colegiados presentes, que aprovecharon
para formular todas las preguntas surgi-
das durante la visita.

La visita resultó un éxito, tanto en su ver-
tiente técnica como humana. Desde el
Colegio queremos agradecer al presiden-
te de la Autoridad Portuaria de A Coruña,
Enrique Losada Rodríguez, por su invita-
ción a realizar la visita, y a nuestros com-
pañeros Enrique Maciñeira Alonso, direc-
tor general del Autoridad Portuaria,
Fernando Noya Arquero, director de las
obras, Enrique García Ferro, responsable
del control de la ejecución, de la UTE
TYPSA-NARES-ICEACSA-PROYFE,
José Pérez Noguer y José Antonio de
Apraiz Casuso, gerente y jefe de obra,
respectivamente, de la UTE Langosteira
(DRAGADOS-SATO-COPASA-FPS),
por el magnífico trato recibido.

MIEMBROS DEL COLEGIO VISITAN EL PUERTO EXTERIOR DE A CORUÑA
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El Comité Organizador del I Congreso
Internacional de Carreteras, Cultura y
Territorio, que durante los días 3, 4 y 5
de marzo de 2010, organizará el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, se reunió el 17 de
septiembre por segunda vez en A
Coruña. Esta encuentro sirvió de prólogo
a la del Comité Técnico, realizada el día
23 de septiembre, donde se estudiaron la
propuestas de comunicación libre pre-
sentadas y se comenzó a definir el conte-
nido de las sesiones. 

Paralelamente, la organización man-
tiene reuniones institucionales para

dar a conocer el Congreso. La prime-
ra de ellas tuvo lugar con el delegado
del Gobierno en Galicia, Antón Louro
Goyanes, el 17 de julio. A ella asistie-
ron el el decano, Carlos Nárdiz, Ortiz,
acompañado del vicedecano, José
Antonio González Meijide, del vocal
de la Junta Rectora, Rafael Eimil
Apenela, del Jefe de la Demarcación
Carreteras del Estado en Galicia,
Ángel González del Río y del secreta-
rio de la demarcación, Francisco
Rosado Corral. El delegado, que acep-
tó pertenecer al Comité de Honor del
congreso, se mostró muy interesado
por la marcha de la organización de

éste y se brindó a dar el máximo
apoyo a los organizadores, asá como a
gestionar la presencia en la inaugura-
ción del ministro de Fomento, Jose
Blanco.

La segunda de las reuniones se celebró
con José Manuel Rey Pichel, director
xeral de Patrimonio de la Xunta de
Galicia, que se comprometió a apoyar
las actividades del Congreso desde la
Consellería de Cultura  e Turismo. A
esta reunión, que tuvo lugar el 23 de
julio asistieron Carlos Nárdiz Ortiz y
Francisco Rosado Corral. 

PREPARACIÓN DEL I CONGRESO INTERNACIONAL DE
CARRETERAS, CULTURA Y TERRITORIO
A continuación se resumen las actividades que se llevaron a cabo durante estos últimos meses
relacionadas con la organización del I Congreso de Carreteras, Cultura y Territorio que, orga-
nizado por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia se celebrará en A
Coruña los días 3, 4 y 5 de marzo de 2010. 

Reunión del Comité Técnico en A Coruña. Sentados: Eduardo Toba, Andrés Corral, Javier Maderuelo, Rafael Eimil, Carlos
Nárdiz, Miguel Aguiló, Inmaculada Aguilar, Raquel Casal, Francisco Rodríguez. De pie: Antonio Cruz, Felipe Peña, Damián Álva-
rez, José Ramón Menéndez de Luarca, Manuel Duran, José Ramón Navarro, Miguel Fernández Solís, Francisco Rosado



11

Dentro de las actividades para la pre-
paración del I Congreso Internacional
de Carreteras, Cultura y Territorio
durante el mes de octubre se visitó a
Pedro Galán Bueno, Jefe de sección de
la Subdirección de Planificación General
que está también en el comité organiza-
dor y al Director General de Carreteras
del Ministerio de Fomento Aureliano
López Heredia.

En la visita a Pedro Galán, se nos trans-
mitió la actualidad que tiene este
Congreso en el que se tratan temas
que preocupan en estos momentos al
Ministerio de Fomento, hasta el punto
de que el propio Ministerio ha editado

recientemente la Norma de Servicios
1/2008 sobre “Señalización del
Camino de Santiago”, y ha realizado un
estudio de “Identificación de Caminos
Históricos en España y sus confluen-
cias y conflicto con la Red de
Carreteras, desarrollando uno de los
objetivos del PEIT 2005-2020, que es el
de “impulsar una política de conserva-
ción y mantenimiento del patrimonio de
infraestructuras”.

En la visita al Director General de
Carreteras Aureliano López Heredia, se
volvió a ratificar el interés y la oportuni-
dad del Congreso, que incide en una de
las políticas que está siguiendo en

estos momentos el Ministerio de
Fomento sobre la importancia que tie-
nen el proyecto en la construcción de
las carreteras sobre necesidad de limi-
tar al mínimo los modificados. Los con-
flictos entre las carreteras del Estado,
las ciudades y el patrimonio cultural,
son algunos de los aspectos que el
Ministerio defiende que se pueden dis-
minuir con un buen proyecto. En la visi-
ta el Decano del Colegio de Galicia,
Carlos Nárdiz, estuvo acompañado del
vicedecano, José Antonio González
Meijide, y de los presidentes de la
Comisión de Proyectos y Obras,
Enrique Urcola, y de la Comisión de
Medio Ambiente, Rafael Eimil.

VISITA AL DIRECTOR GENERAL DE CARRETERAS DEL MINISTERIO
DE FOMENTO PARA LA PREPARACIÓN DEL CONGRESO

Enrique Urcola, Rafael Eimil, Carlos Nárdiz, Aureliano López, Ángel González y José Antonio González
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EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS CONTINÚA EL CURSO
DE LINGUAXE ADMINISTRATIVA
El curso de Linguaxe Administrativa-
nivel superior, que organiza el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia se inició el 7 de sep-
tiembre, tras haber sido autorizado por
el Servizo de Formación de la
Secretaría Xeral de Política Lingüística
de la Xunta de Galicia.

Las clases se desarrollan en un aula
cedida por Caixanova en su sede social
de la avenida de la Marina, en A
Coruña, los lunes y martes en horario
de 18:00 a 21:00

Este curso es la continuación del desa-
rrollado entre marzo y mayo de este
año, correspondiente al nivel interme-
dio. Al igual que en aquél, la duración
de este es de 75 horas (60 presenciales
y 15 de tratamiento individualizado,
para alumnos que deban realizar tareas
específicas de refuerzo). Además, al

final del curso es necesario realizar un
examen y entregar una serie de docu-
mentos administrativos redactados uti-
lizando los conocimientos adquiridos
durante el mismo.

En esta ocasión, el número de alumnos
inscritos es de veinte. Parte de ellos
son alumnos que ya habían realizado el
curso de nivel intermedio este año a
través del Colegio de Ingenieros de
Caminos, mientras que el resto había
adquirido esa formación hace años y
con este curso pueden completarlo. La
mayor parte de los alumnos desarrollan
su trabajo en la Administración (auto-
nómica y local)

A lo largo de las clases, se repasan con-
ceptos del lenguaje administrativo, con
el fin de evitar errores que se detectan
de manera habitual en los documentos
oficiales, y se estudian documentos que

no se habían tratado en el curso previo.
El objetivo de esta formación es mejorar
la comunicación entre los organismos
oficiales y entre éstos y los ciudadanos,
realizando escritos claros y precisos.

Hay que recordar que al curso de lin-
guaxe administrativa-nivel intermedio
se otorga, en los concursos convocados
por las administraciones públicas, la
misma puntuación que el curso de
especialización en lengua gallega para
profesores de EGB o la convalidación
correspondiente al ciclo superior de los
estudios de gallego de las escuelas ofi-
ciales de idiomas.

El curso que se está realizando en la
actualidad, tiene la misma puntuación en
estos concursos que las licenciaturas de
filología gallega y filología hispánica
(subsección de gallego-portugués).

Clausura del curso de Linguaxe Administrativa

al día



13

El decano del Colegio de Ingenieros de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, Carlos Nárdiz Ortiz, acompa-
ñado de Francisco Rosado Corral,
secretario del Colegio, se reunieron el
día 6 de noviembre con Odilo Martiñá
Rodríguez, director xeral de Relacións
Laborais de la Consellería de Traballo.
Durante la reunión se trató con el direc-
tor xeral la realización del curso de
coordinadores de seguridad y salud en
las obras de construcción, que el
Colegio está organizando. El director
xeral informó al decano que la
Consellería dispone de una línea de ayu-
das para la organización de estos cursos.
Por otra parte, también se planteó a
Odilo Martiñá el interés del Colegio en
la elaboración, en coordinación con la
Dirección Xeral de Relacións Laborais,
de una guía de seguridad y salud espe-
cífica para obras de ingeniería civil.

El Colegio está trabajando en la organi-
zación del curso de coordinadores de
seguridad y salud dentro de las actua-

ciones que viene realizando para poten-
ciar la formación en esta materia de
nuestros colegiados. El Colegio apues-
ta por ampliar la formación de los inge-
nieros de caminos, técnicos competen-
tes para la coordinación en materia de
seguridad y salud de las obras de cons-
trucción, siguiendo las directrices de la
normativa del sector. Por ello, no consi-
dera justificada la exigencia de forma-
ción superior en prevención de riesgos
laborales. Esta es una formación gené-
rica, que se regula en el Real Decreto
39/1997, de 17 de enero, por el que se
aprueba el reglamento de los servicios
de prevención, mientras que las funcio-
nes de coordinador de seguridad y
salud están recogidas en el Real
Decreto 1627/1997, de 24 de octubre,
por el que se establecen las disposicio-
nes mínimas de seguridad y salud de
las obras de construcción.

Para conocer el interés de los colegiados
en este curso y, al mismo tiempo, intentar
que el horario de las clases sea el más

adecuado para todos los interesados, en
la página web de la Demarcación se ha
colgado una encuesta en la que cada
colegiado puede indicar tanto la ciudad
como el horario que crea más convenien-
te, así como el precio del curso que con-
sideraría adecuado.

El temario de este curso sería el que
aparece en el anexo 1 del Decreto
153/2008, de 24 de abril, por el que se
crea el registro de coordinadores y
coordinadoras en materia de seguridad
y salud y, una vez superado, los alum-
nos podrían inscribirse en el citado
registro. El curso será presencial, con
una duración de 200 horas según exige
la Orden de 12 de marzo de 2009 por la
que se regula el procedimiento para la
acreditación de las entidades formati-
vas para impartir el citado curso. En la
reunión se estudió con el director xeral
la posibilidad convalidar la formación
recibida durante los estudios de inge-
niería de caminos, canales y puertos
con alguna parte concreta del temario.

REUNIÓN CON EL DIRECTOR XERAL DE RELACIÓNS LABORAIS

Odilo Martiñá y Carlos Nárdiz, durante la reunión
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desde la administración
“DEBEMOS ASUMIR QUE CUANDO SE HACEN GRANDES
INFRAESTRUCTURAS HAY UN IMPACTO VISUAL MUY
GRANDE”
Andrés Corral, jefe de Área de Planeamiento, Proyectos y Obras del Ministerio de Fomento en Galicia

Andrés Corral pertenece a esa generación de ingenieros, de la promoción del 69, que sirven de ejemplo y de referencia a los
actuales profesionales. Su trayectoria se ha centrado en el ámbito público, concretamente en la Demarcación de Carreteras de
Galicia, en la que entró en agosto de 1978. Este experimentado ingeniero de Caminos, Canales y Puertos es jefe del Área de
Planeamiento, Proyectos y Obras desde que se configuró la demarcación hace más de veinte años.

P- Tengo entendido que se ha encarga-
do de la A-8. ¿Cómo se encuentra la
construcción de la autovía en estos
momentos?

En las distintas etapas de una obra de
estas características, lo primero es su
estudio informativo, a través del cual se
selecciona el corredor por el que debe
discurrir la solución definitiva de las
obras. En concreto, esta autovía fue
algo polémica, porque existían dos posi-
bles alternativas de trazado: la actual,
por la cornisa Cantábrica, desde
Ribadeo a Barreiro y, luego, siguiendo el
corredor de la N-634, desde Barreiro a
Baamonde. La otra alternativa, que fue
muy reivindicada, transcurría desde
Ferrol Terra hasta Ribadeo, siguiendo la
cornisa Cantábrica por Ortigueira,
Viveiro… Al final hubo que desechar la
última por razones funcionales: la
Autovía del Cantábrico tiene que distri-
buir el tráfico a toda Galicia. El hecho de
transcurrir por la Cornisa Cantábrica
dejaba un poco marginadas otras ciuda-
des importantes como Ourense y Lugo.
Además, la conexión con A Coruña  y
Portugal era a través de una autopista
de peaje, mientras que la solución de la
A-8 por la Terra Chá es más interesante
porque da un servicio más satisfactorio
a Ourense, Lugo, también, A Coruña,
Santiago y Portugal. 

Desde el punto de vista medioambien-
tal este trazado también tenía ventajas,

porque la cornisa Cantábrica es más frá-
gil y sensible a los impactos. Una vez
aprobado el estudio informativo en 1996,
teniendo en cuenta que es un proceso
muy riguroso que lleva consigo cierta len-
titud, se hicieron los proyectos de cons-
trucción. En Galicia, la autovía se dividió
en 14 tramos con un desarrollo total de
85;5 km. En la actualidad están en servi-
cio desde Ribadeo a Barreiros (18 km.) y
desde Baamonde a Vilalba (26 km.), el
resto está en ejecución. Está previsto
que a lo largo del 2010 se terminen todos
los tramos de la A-8, excepto dos
(Lindín- Cadeira y Lindín-Mondoñedo),
pues técnicamente son más complica-
dos. Estos dos tramos suponen catorce
kilómetros que no son los de mayor
intensidad de tráfico, de manera que se
daría una respuesta satisfactoria a la
demanda social y pública de esta obra.
Estos dos tramos se finalizarán en 2011.

“Está previsto que a lo largo del 2010
se terminen todos los tramos de la A-8,
excepto dos”

Aparte de esto, en la actualidad esta-
mos haciendo los proyectos de dos
autovías, la de Ourense-Lugo y la de
Santiago-Lugo. Hay tres tramos contra-
tados de la de Santiago-Lugo, y uno en
la de Ourense-Lugo. 

P- Desde su perspectiva ¿qué le queda
a Galicia por hacer o mejorar en
materia de carreteras?

Con la Autovía del Cantábrico, la de
Ourense-Lugo y Santiago-Lugo queda-
rían bien enlazadas todas las ciudades
a través de vías de alta capacidad.
Además, en Pontevedra se están
haciendo los proyectos alternativos a la
N-550 a su paso por el entorno de esa
ciudad y de Vigo. La comarca de Ferrol
quedaba un poco aislada, pero hay una
actuación de una autovía autonómica
que une Ferrol-Vilalba que se está ter-
minando, de manera que Ferrol se
incorpora a la red estatal de alta capa-
cidad en Galicia. 

“Con la Autovía del Cantábrico, la de
Ourense-Lugo y Santiago-Lugo queda-
rían bien enlazadas todas las ciudades
a través de vías de alta capacidad”

P- ¿Considera que una carretera es un
elemento paisajístico de primer tér-
mino para entender el territorio?

Las carreteras tienen un impacto fun-
damental en el territorio. Son un ele-
mento de comunicación que responden
a una necesidad cada vez más exigente
de conexión entre los núcleos urbanos y
los asentamientos. A esas demandas
hay que responder con carreteras que
tienen unas características de geome-
tría y dimensiones que están normaliza-
das y a las que hay que dar respuesta.
Actualmente, la normativa exige un tra-
zado bastante rígido, en el sentido de
que deben tener radios muy amplios y
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pendientes muy limitadas que antes
sólo se asociaban al ferrocarril.  Los
túneles; viaductos cada vez se ven más
en la red de carreteras, especialmente
en Galicia, que es un territorio muy
accidentado. El estudio informativo
analiza también el impacto paisajístico,
salvaguardando las perspectivas en los
valles más amplios que se salvan con
grandes viaductos. También se contem-
pla el impacto sobre el patrimonio y se
respetan las distancias de afección o
protección a los yacimientos inventaria-
dos por la administración competente.
De todas maneras no cabe duda de que
cuando se hacen grandes infraestructu-
ras hay un impacto visual inevitable,
pero no tiene por qué valorarse siempre
negativamente.

“Actualmente, la normativa exige un
trazado bastante rígido, en el sentido
de que deben tener radios muy amplios
y pendientes muy limitadas que antes
se asociaban al ferrocarril”

P- ¿Se puede mejorar el proyecto y la
construcción de las carreteras?

Las técnicas de proyecto se vienen
mejorando históricamente. Cada vez
hay métodos más precisos: de la inves-
tigación en materia de geotecnia, de
control de materiales, de métodos de
ejecución, de mejoras tecnológicas etc.
En este sentido, en los últimos años
hemos vivido una revolución informáti-
ca en todo lo que significa el proyecto
de carreteras. ¿Se puede mejorar?

Pues sí, no sólo en herramientas de tra-
bajo, sino también en las mejoras tec-
nológicas a través de la investigación
como los firmes, aglomerados drenan-
tes, la resistencia de hormigones (cada
vez son mejores y permiten soluciones
más esbeltas)… También se está avan-
zando en la construcción de túneles con
maquinaria cada vez más sofisticada,
rápida y segura y lo mismo puede afir-
marse de la construcción de puentes y
otras estructuras

P- ¿En estos momentos Galicia con las
carreteras construidas, las autovías
de acceso a la meseta, la del
Cantábrico y las autonómicas ha
salido de la situación periférica de
hace 30 años?

Viaducto de Trimaz, en la autovía A-8 (Tramo: Regovide-Vilalba)
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Galicia por su situación geográfica es
una región periférica y necesita comuni-
carse bien. Desde luego su mejora es
impresionante. Yo llevo aquí desde 1978
cuando la red del Estado era muy amplia,
pues las transferencias aún no se habían
realizado. Nuestras actuaciones consis-
tían en mejorar la red existente y termi-
nar el plan de accesos a Galicia. Pero lo
que constituyó una revolución a nivel
nacional fue el desarrollo del Plan de
Autovías. Anteriormente se habían hecho
autovías muy localizadas. Yo mismo dirigí
las obras de la Avenida Alfonso Molina,
en A Coruña, cuando se iniciaron en
1982.  Poco después se inició el Plan de
Autovías, que como ya dije constituye
una revolución nacional en cuanto a
comunicaciones. En un principio el crite-
rio era la distribución radial, creando
autovías desde Madrid hasta las diferen-

tes ciudades y  siguiendo los itinerarios
de las carreteras nacionales, entre ellas
la N-VI. De hecho en una primera etapa
las autovías de primera generación apro-
vechaban el trazado de las carreteras
existente, el único caso existente en
Galicia es el tramo de Vigo-Porriño de la
A-52 que no responde al criterio más
actual de una autovía. En Galicia no se
construyeron autovías de primera gene-
ración por sus propias características.
Nuestra comunidad está dentro de la
segunda generación de autovías, que
contó con una mejor situación económica
y con una importante financiación de la
Unión Europa (en torno al 80%), que nos
permitió construir la A-6 y la A-52.
Llegamos los últimos pero no significa
hacer las cosas peor. Desde una pers-
pectiva global de comunicación en la red
de carreteras tienen que pasar unos años

entre unas obras y otras. En este caso
aprovechamos bien la experiencia de las
otras autovías, así como la bonanza eco-
nómica de las subvenciones europeas.
Los resultados ahí están, las autovías
gallegas son de nivel alto en cuanto tra-
zado y funcionalidad, muy superiores a
las de primera generación.

“Las autovías gallegas son de nivel alto
en cuanto trazado y funcionalidad, muy
superiores a las de primera generación”

P- Desde la perspectiva, ¿qué le queda
a Galicia por hacer o mejorar en
referencia a carreteras?

Ahora se están estudiando algunas
autovías complementarias, concreta-
mente Monforte-Chantada, Orense-

Túnel de Eirís, en A Coruña
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Monforte-Ponferrada (León) y
Barreiros- San Ciprián y las citadas de
circunvalación a Pontevedra y Vigo.
Hay que terminar las autovías que
están en proceso de construcción
(Santiago-Lugo y Ourense-Lugo).
Además quedan unas series de actua-
ciones, algunas de ellas en marcha
como el acceso al Puerto de Villagarcía,
el de Ferrol  y, también se está redac-
tando el proyecto del acceso al Puerto
Exterior de A Coruña. Quedarán pen-
dientes mejoras en los accesos a los
núcleos urbanos, o sea, mejorar la
comunicación con las grandes ciuda-
des. Son obras más costosas y compli-
cadas en su gestión que implican pro-

blemas con el entorno y tienen  inciden-
cias administrativas relevantes. Incluso
el suelo es mucho más caro, pero son
obras que habrá que acometer.

“Quedarán pendientes los accesos a los
núcleos urbanos, o sea, mejorar la
comunicación con las grandes ciudades”

P- Además forma parte del Comité
Técnico del I Congreso Internacional
de Carreteras, Cultura y Territorio,
previsto para el 3, 4 y 5 de marzo,
donde uno de los temas que se van a
tratar son las afecciones entre el
patrimonio cultural y las carreteras
en Galicia. ¿Qué criterios de coordi-

nación cree que debería haber entre
administraciones para resolver estos
problemas?

Me incorporé recientemente al congre-
so. Esta iniciativa del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia me parece muy inte-
resante por el ámbito internacional y
multidisciplinar, pues participarán espe-
cialistas en territorio, urbanismo, paisa-
je, arqueología, investigación, sociolo-
gía e impacto ambiental. Ya se presen-
taron bastantes ponencias, que esta-
mos valorando y están dando unos
resultados muy interesantes.

Segunda circunvalación de Vigo
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“TENEMOS QUE ENTENDER LA INGENIERÍA COMO UNA
SIMBIOSIS ENTRE LA TECHNÉ Y LA POIÉSIS”

Damián Álvarez Sala, presidente del Consejo Rector del Centro de Estudios Paisaje y Territorio de la Junta
de Andalucía

En la sección “la dimensión artística” hemos presentado a distintos ingenieros de caminos que, además de su trabajo como tales,
también destacaban por cultivar alguna que otra faceta artística a mayores. En este número vamos más allá, pues Damián Álva-
rez Sala, presidente del Consejo Rector de Estudios de Paisaje de la Consejería de Obras Públicas y Transporte y del centro de
estudios “Paisaje y Territorio” de la Junta de Andalucía, defiende que la ingeniería puede ser arte. Basta con leer su artículo “La
pregunta por lo poético en la ingeniería” para hacerse una idea de la posición de este ingeniero, graduado en la Universidad
Politécnica de Madrid (1973) y que ha desarrollado una amplia trayectoria profesional. Así, entre 1984 y 2003 ejerció diversos
cargos ejecutivos y de responsabilidad en la Consejería de Obras Públicas y Transportes de la Junta de Andalucía; además de
dirigir equipos multidisciplinares de diseño y planificación estratégica territorial, urbana y metropolitana. Álvarez Sala es autor
de varios proyectos de diseño de espacios públicos y urbanos e imparte clases en el Máster Universitario de Protección, Gestión
y Ordenación del Paisaje de la Universidad de Sevilla y la Universidad Internacional de Andalucía. Su cercanía al mundo de la
educación le hace echar en falta una formación más universal, pues “sin ella el ingeniero actual sale con una formación muy
defectuosa”

P- En su artículo “La pregunta por lo
poético en la ingeniería” (Ingeniería
y Territorio, nº 81), usted considera
que la ingeniería tiene la categoría
de arte.

Si le damos a la poesía un valor amplio,
no sólo versos, y lo asociamos al térmi-
no “poiésis” entonces veremos que no
hay una contradicción entre la ingenie-
ría y la poesía, sino una necesidad. La
ingeniería es una forma de actividad
que está vinculada de forma inmediata
a la construcción que, a su vez, recurre
a unas ideas, unos conceptos. Y esa
construcción de las ciudades y del terri-
torio cumple también un factor de
modernidad, de vanguardia, pues la
ingeniería es la vanguardia de la arqui-
tectura ya que cuando es necesario una
modificación del lenguaje arquitectóni-
co normalmente aparecen unas pro-
puestas innovadoras de la ingeniería.
Esa capacidad para inventar y modificar
lo que se venía haciendo es la “poiésis”
y por ello tenemos que entender la
ingeniería como una simbiosis de la
“tecné” (que es la manera como se

hacen las cosas) y la “poiésis” (que es
la intención).

P- Sin embargo, en muchas ocasiones
se habla de ingeniería como “inge-
nium”, como una simple resolución
de un problema, mientras que el
aspecto “artístico” se atribuye a la
arquitectura. ¿Esta visión de lo poé-
tico en la ingeniería es algo reciente
o tiene precedentes?

La división entre arquitectura e ingenie-
ría es fruto de una crisis del conoci-
miento y de la técnica de organización
del espacio vital. Hasta ese momento
había una forma de operar conjunta
entre el proyecto, los espacios, las for-
mas, los elementos constructivos y su
construcción. Hay ejemplos tan clásicos
como el Panteón de Adriano, un ejem-
plo de arquitectura e ingeniería.
Además, la concepción de las ciudades
en la antigüedad hay que entenderlas
también como obras de arte, obras que
aúnan la componente práctica (es decir,
que se hacen para ser habitadas) y a la
vez lo que podríamos llamar la belleza.

Y todo ello mediante una evolución del
pensamiento, del proyecto, de aquello
que se imagina antes de construirse y
que luego tienes que apoyar con el
“saber hacer” eso que te has imagina-
do. De forma que lo normal es la inte-
gración de ambas. Hay un momento en
el que se produce la especialización,
algo que permite avanzar mucho pero
empobrece el producto. Esa especializa-
ción hace que haya algo dentro de cada
arquitecto o ingeniero que reclame esa
fusión de nuevo. El buen arquitecto
siempre piensa en la necesidad de recu-
perar el conocimiento y el saber hacer
de la ingeniería; y el buen ingeniero
sabe que la forma es muy importante.

“En los primeros años de la carrera
debería haber una serie de enseñanzas
más universales. Sin ellas, el ingeniero
actual sale con una formación muy
defectuosa”

P- Un ingeniero de caminos que sale de
la universidad tiene ese saber hacer
pero, ¿qué ocurre con esa sensibili-
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dad?. ¿Es algo que se aprende o
depende de cada persona particular?

Yo creo que la enseñanza de la ingenie-
ría es el producto final de toda esa
reducción de la dimensión del trabajo
en la ciencia de la construcción, y que
ha llegado a extremos insólitos. Nos
encontramos con unas enseñanzas en
las cuales los alumnos están abocados
al conocimiento de técnicas muy preci-
sas pero huérfanas del resto de la cul-
tura. En ese sentido, un ingeniero que
tiene esas enseñanzas tan reducidas
después, por mucho que intente estu-
diar o complementar esa carencia difí-
cilmente va a conseguir integrarla en su
forma de actuar o de pensar. En los pri-
meros años de la carrera debería haber

una serie de asignaturas y enseñanzas
mucho más universales. Sin ellas, el
ingeniero actual sale con una formación
muy defectuosa.

P- Hay quienes defienden que uno de
los errores de la educación actual es
que los alumnos no aprenden los
conocimientos, simplemente se limi-
tan a repetirlos.

Todos constatamos ahora las ventajas
de Internet porque nos demuestra como
ir de un ámbito de conocimiento a otro.
Pero gran parte de esos conocimientos,
de esa cultura, deben estar en la forma-
ción de la persona y, de hecho, lo estaba
antes. Es un error pensar que la cultura
se pueda sustituir con la nueva red de la

información. Debería recuperarse una
formación más integral de las personas,
incluso desde el colegio.

P- Es evidente que considera que las
obras de ingeniería pueden llegar a
convertirse en obras de arte pero,
¿qué es lo que hace que un puente o
deje de ser un puente y se convierta
en arte?

Pues es lo mismo que sucede con un
libro, a veces es una obra de arte y a
veces no. Eso es aplicable a un cuadro,
una composición musical o a una casa.
La obra de arte es una forma de expre-
sión del conocimiento y de voluntad de
intervención en la realidad en la que vivi-
mos que, por su precisión, por su origi-

Frontón de Recoletos, de Eduardo Torroja, que Damián Álvarez cita en la entrevista
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nalidad, por su tensión y por su percep-
ción pasa a ser algo que otra persona,
que no la ha hecho, la asume como pro-
pia. En ingeniería es igual: se pueden
hacer muchas obras que, evidentemen-
te, no son obras de arte y se puede
hacer arte, que es mucho más difícil.

“Cuando hablamos de arte, pensamos
en un producto que recoge un arqueti-
po y le da una vuelta más, sea un arco,
un cúpula o un puerto”

P- Pónganos un ejemplo.

Es difícil pero, a mi juicio, una de las
mayores obras de arte del siglo XX es
el Frontón Recoletos de Eduardo
Torroja. Esta en particular es una obra
de las más importantes por su capaci-
dad de innovación, por su riesgo, por su
percepción en la resolución de todos los
difíciles problemas planteados… y
luego por la naturalidad que, cuando se
veía ese espacio, parecía que estaba
allí desde siempre. Este es un caso
claro pero, como este, hay mil. De
hecho la ingeniería civil, como la arqui-
tectura, aunque produzcan muchas
obras vulgares son uno de los pilares de
la producción artística de la humanidad.
Por eso hay miles de ejemplos: un
puente romano…

P- Hablamos de ingenieros de caminos,
canales y puertos. Ver el componen-
te artístico en un puente es, más o
menos, fácil de percibir. Sin embar-
go, ¿es posible aplicar esta filosofía
a, por ejemplo, un puerto?

Cuando hablamos de arte todos pensa-
mos un poco en un producto que reco-
ge un arquetipo y le da una vuelta más.
El conocimiento tiene una estructura
helicoidal en la cual se dan muchas
vueltas y, a veces, se avanza. Cuando
el trabajo de reflexión y de creación se

hace sobre uno de los arquetipos sim-
ples, como el arco o la cúpula, es más
fácil de interpretar que cuando habla-
mos de algo más complejo como un
puerto o, como intermedio, un camino.
¿Significa eso que en una intervención
compleja como un puerto no exista
arte? Claro que no, el arte existe siem-
pre que el conocimiento es original, el
arte es lo que permite que ese conoci-
miento pase de ser un círculo a una
hélice y, por tanto, vaya avanzando. Ese
cambio, esa innovación es la poesía. Y
los griegos se dieron cuenta y teoriza-
ron sobre ello y consistía en ser capaz
de imaginar lo que no existía y hacerlo
realidad. Y uno no puede entender esto
si no quiere esa realidad. 

P- Hemos hablado de obras, hagámos-
lo ahora de autores. ¿Hay alguno
que destaque por esa sensibilidad
ante la realidad de la que habla?

No soy muy dado a personalizar, sobre
todo sobre individuos vivos pues la obra
de cada ingeniero está sometida a mil y
un avatares. Creo que es mejor hablar
de obras, obras importantes, que pro-
ducen ese efecto sobre el espíritu que
te hace decir: aquí se le ha dado la vuel-
ta a algo, estamos viendo algo nuevo.
No me interesa tanto la figura del artis-
ta, o del ingeniero artista, porque es
algo muy reducido. Sin embargo el pen-
samiento artístico es importante por-
que no se vincula a ningún personaje
extravagante sino que, junta al científi-
co, es una de las dos ramas del conoci-
miento. En cualquier pensamiento
humano tiene que haber esa mezcla. A
veces es necesario volcar el esfuerzo
sobre la “techné”, sobre la fuerza prác-
tica. A veces sobre la imaginación de lo
que tiene que ser. Ahí es donde tiene
importancia la educación, de lo contra-
rio todo dependería de ver dónde sale
con suerte un artista. Torroja es un per-
sonaje muy poco artista desde el punto

de vista romántico, pero es que su
padre era un magnífico matemático y él
tiene una formación que se vincula a la
geometría. Después esa formación es
lo que le permite esa libertad, es lo que
le permite atreverse a imaginar.
Cuando no tienes formación y te atre-
ves, eres un osado y, normalmente, te
equivocarás. Por eso es tan importante
que la formación del ingeniero es
replantee. 

“El papel del ingeniero de caminos es el
de ser un arquitecto de la ciudad y del
territorio”

P- Pues volvamos a hablar de obras.
¿Cuál destacaría en Galicia?

A mí me gusta mucho el puente de
Rande, un ejemplo de integración
sobria y que, según pasan los años, se
ha ganado el sitio. Las obras viarias son
más difíciles de integrar, sobre todo en
un territorio como este tan complejo
por su forma de estar habitado, cual-
quier intervención supone una ruptura
de ese tejido. Hay algunas muy llamati-
vas, por tramos, especialmente. Pero
me interesa algo más importante que
es la ciudad y su desarrollo. Creo que
es un tema clave en este momento para
facilitar el bienestar de las personas y
la prosperidad económica. 

P- Por ello desde el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia se hace tanto hin-
capié en el papel del ingeniero de
caminos como ordenador del territo-
rio. Usted ha trabajado también en
la Administración, desde la Junta de
Andalucía, ¿es sensible el político a
esta necesidad?

Por parte política no la hay. El problema
es la ciudad y su desarrollo. En el pro-
ceso de urbanización está uno de los

la dimensión artística
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comportamientos patológicos más gra-
ves de nuestra sociedad. Y no me refie-
ro sólo al orden físico, que se produce
feo y mal, sino que toda la parte oscura
de la actividad económica está embos-
cada ahí, vive de eso y produce eso. No
existe desorden en la ciudad por casua-
lidad sino que es consecuencia a toda
la parte oscura de nuestra sociedad,
que encuentran ahí su forma de prospe-
rar. Y hay que actuar contra ese desor-
den porque nosotros, los ingenieros,
vemos ese desastre. Las ciudades eran
hermosas hasta hace poco y había
siempre un proyecto de ciudad detrás,
más o menos afortunado. En este
punto, el papel del ingeniero de cami-
nos es el de ser un arquitecto de la ciu-
dad y del territorio. Eso ha desapareci-
do y el único factor que decide cómo
será una ciudad es el interés de grupos
privados, mientras los políticos actúan
en connivencia o sencillamente empuja-
dos por esas fuerzas, y poco a poco se
aparta al técnico. Incluso los primeros
expulsados han sido los ingenieros de
caminos que, como mucho, salen
hablando de su preocupación por el
funcionamiento de los transportes. 

“Esa posición reducida del ingeniero de
caminos a temas de tuberías y trans-
portes es un craso error. El ingeniero se
refugia ahí porque ya no tiene forma-
ción suficiente, porque ya no sabe orga-
nizar un espacio”

P- Un gran problema cuando pretende-
mos hablar, por ejemplo, de áreas
metropolitanas.

Pero estamos hablando de una cuestión
de segundo orden, pues primero tiene
que existir una ordenación general, un
proyecto para la ciudad donde el espa-
cio se organiza para el transporte o
para lo que sea. Cerdá no se preocupa-
ba sólo por los transporte, sino por un
nuevo espacio urbano, moderno. Esa
posición reducida del ingeniero a temas
de tuberías y transportes es un craso
error. El ingeniero se refugia ahí porque
ya no tiene formación suficiente para
acometer lo otro, el ingeniero ya no
sabe organizar un espacio. Por otro
lado, los arquitectos, ante las presiones
de todo tipo han terminado en desglo-
sarse en los que quieren una ciudad
armónica, que han sido expulsados del
urbanismo y en su lugar aparece el
arquitecto urbanista, que al final se
limita a asignar edificabilidades a las
parcelas. Ese es el problema más
importante de la ingeniería y la arqui-
tectura: ya no hay problemas de cálcu-
lo (las luces de los puentes pueden ser
inmensas, etc) y, por el contrario, se
perdió la tensión en cómo pensar la ciu-
dad nueva y el territorio, su área metro-
politana. Aquí es donde aparece el tér-
mino del paisaje. 

P- ¿Qué nos aporta ese paisaje?

Mediante el paisaje podemos volver a
tomar conciencia de lo que se pierde
cuando se hace una cosa mal. El paisa-
je es un concepto muy fácilmente asu-
mible por el ciudadano medio que
puede protestar y oponerse a algo que
está perjudicando un equilibrio de un
paisaje que conocía y funcionaba bien.
El caso del puente de Rande, inicial-
mente, puede entenderse como una
agresión a una hermosa ría pero, una
vez puesto, es un medio clásico que
permite, mediante su contrapunto, que
valoren todavía más el medio natural. El
faro de Punta Nariga, que hace César
Portela, es una obra extraordinaria tam-
bién por cómo es un contrapunto de las
fuerzas de la naturaleza.

P- Como regla general, ¿cómo valora la
integración de las obras de ingenie-
ría en el paisaje?

A veces uno se encuentra con patocha-
das que se hacen y es doloroso verlas.
Tenemos que saber hasta qué punto
eso va a ser permanente o hay una
esperanza que se pueda cambiar. Hay
otras cosas que son más difíciles de
corregir como un mal trazado de un
ensanche urbano o una presa mal pues-
ta. Es más importante estar atento a
pequeños errores permanentes que a
esas patochadas que, siempre cabe
pensar, desaparecerán pronto.
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la trayectoria
“ANTES TENÍAMOS UN DOMINIO ABSOLUTO EN LA OBRA
Y LOS POLÍTICOS NO SE METÍAN EN NUESTRO TRABAJO”

José Sáenz -Díez, ingeniero de caminos jubilado que estuvo 30 años al frente del urbanismo de Vigo
José Sáenz-Díez nació en Pontevedra en 1920 y finalizó sus estudios de ingeniería de caminos, canales y
puertos en 1946. Su primer destino profesional fue la Jefatura de Obras Públicas de Ourense, pero tres años
más tarde se incorporó a los trabajos del Salto de Os Peares. En 1952 se incorporó a la Jefatura de Obras

Públicas de Pontevedra, hasta que fue nombrado ingeniero municipal, jefe de vías y obras del ayuntamiento de Vigo en 1956,
puesto que ocupó hasta su jubilación, en 1986.
Fue el responsable, entre otros muchos trabajos,  de redactar el Plan Parcial de La Florida y de la planificación del barrio de Coia.

P- Desde el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de
Galicia se está reivindicando el papel
de estos profesionales en el planea-
miento de ciudades como Vigo.
Hablamos de personas como Manuel
de Cominges ou Manuel Espárrago.

Lo que nosotros hicimos fue, precisa-
mente, el primer planeamiento. Manuel
de Cominges apenas hizo nada, casi
cero, tanto en el puerto como en la ciu-
dad, entre otras cosas, porque murió
muy joven y no tuvo tiempo de nada.
Manuel Espárrago escribió y escribió…
pero de hacer el puerto, nada de nada.
Él escribió sobre la situación en la ciu-
dad, de hechos acaecidos. Era práctica-
mente un cronista. La planificación de
Manuel de Cominges fue una integra-
ción de elementos pequeños. No hay
más que un plano realmente suyo.

P- ¿No heredó Espárrago la gran plani-
ficación de Eduardo Cabello?

La parte pesquera está hecha por suce-
sores de ellos. Espárrago era un teóri-
co, ese plano le apareció hecho por
Prieto Moresi. Yo le sucedí a él. Prieto
Moresi fue director del Puerto y de la
Zona Franca pero finalmente se marchó
y yo me hice cargo del puerto, donde
estuve 7 o 8 años. Eduardo Cabello es
como el que pasa por un sitio pero no
intervino en el puerto para nada.

P- ¿Quién fue, entonces, el gran vale-
dor del puerto de Vigo?

Fue el anterior a Cabello, García
Arenal. Elduayen trajo a José María
Sánchez y después a García Arenal,
que se encargó del abastecimiento de
la ciudad, planificó el puerto y organizó
la estructura portuaria.

P- Usted empezó a trabajar en Ourense
y poco tiempo después se fue a tra-
bajar en el salto de Peares. ¿Qué
recuerda de esa época?

Teníamos seiscientos operarios y mien-
tras teníamos de todo en cuanto a
materiales, pues había cemento y
acero, sin embargo no había comida. El
director de la obra, un ingeniero indus-
trial, fue el verdadero suministrador de
comida. Fue una obra muy compleja.

P- ¿Fue complicado conseguir los terrenos?

Al contrario, no había expropiación.
Nosotros decíamos: “esto va por ahí” y
después ya iría la Guardia Civil a expro-
piar. Mientras duraron las obras tuvi-
mos dos puestos de la Guardia Civil allí,
uno en la presa y otro para la obra.
Podemos decir que en esos tiempos los
técnicos hacíamos prácticamente lo
que nos daba la gana.

“Citroën funciona, en parte, gracias a
nosotros. Llevan más de cincuenta años

con la misma superficie sin que haya
hecho falta tocar ni un metro cuadrado”

P- En 1952 llegó a la Jefatura de Obras
Públicas de Pontevedra y cuatro
años después llega al ayuntamiento
de Vigo, un año antes de la llegada
de Citroën.

Citroën funciona, en parte, gracias a
nosotros. En mi etapa se tomó la deci-
sión de la expropiación de las seiscien-
tas o setecientas hectáreas de terreno.
Fue un trabajo conjunto entre el
Ayuntamiento de Vigo y la Zona Franca.
De los que más intervinieron fueron
Portanet, Pérez Lorente y Prieto
Moresi. Yo conseguí los terrenos para
ellos y realicé la planificación.

P- Estamos hablando de un gran trabajo
de planificación, pues se trata de un
polígono de los años cincuenta que
hoy en día sigue exactamente igual.

Es cierto, sigue igual y es la zona exac-
tamente que delimité yo. Llevan más de
cincuenta años con la misma superficie
y ahí no ha hecho falta tocar ni un metro
cuadrado. Todo estaba reservado, y lo
estaba de antiguo.

P- Usted y su equipo también son los
responsables de los planes parciales
de La Florida, Lavadores y Coia.

En efecto, redactamos todos los planes
parciales de esa época.
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“Los políticos no entraban en nuestro
trabajo, tenían miedo, por lo menos
hasta 1978. Después sí que empezaron
las presiones políticas”

P- Especialmente llama la atención la
planificación acometida en Coia.

El Ministerio de Vivienda hizo la exigen-
cia de ampliar Coia, aunque no nos obli-
gó a nada. Todo era nuevo, tanto para
ellos como para nosotros. La decisión de
proyectar un vial principal de sesenta
metros de ancho se tomó ya desde el
primer día. Hay que tener en cuenta que
antes de hablar de la ampliación de Coia
se hablaba del eje hacia Samil, que cae
entero en el planeamiento final de Coia. 

P- ¿Quiénes intervinieron en esta
importante planificación?

Lo diseñaron Pedro Bidagor y Paz
Maroto. Después los proyectos los
hacíamos en el Ayuntamiento junto a mi
equipo formado por Xoan Richard,
Fernando Pérez Covelo, Luis Romero,
Emilio García y yo mismo.

P- Un equipo que es responsable de
todos los proyectos realizados en
Vigo desde 1956 hasta 1986, año en
que usted se jubiló. 

Nos encargamos de abrir calles, de los
servicios de aguas, del saneamiento…

P- ¿Y cómo era la relación con los polí-
ticos de aquel entonces?

Teníamos un dominio absoluto, los polí-
ticos no se metían en nuestro trabajo.
Nosotros acometimos toda la amplia-
ción de la red de alcantarillado y para la
captación de agua, que estuvimos bus-
cando por todos los lados. Era compli-
cadísimo porque no teníamos agua en
la ciudad y teníamos que ir a los manan-
tiales de Bembibre y construir un depó-
sito en O Castro. Pero el sistema de
organización era bueno. Cuando había
que ampliar sacábamos el agua para
todos, se iban enganchando y lo iban
costeando.

José Sáenz -Díez, a la derecha de la fotografia
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P- ¿Qué alcalde destacaría por su
receptividad a su trabajo?

Como alcaldes algunos eran muy pesa-
dos pero el mejor era Portanet: daba la
cara si había que hacer algo y así se
podía trabajar y hacer cosas. He de decir
que los políticos en muchas ocasiones
no entraban en nuestro trabajo, tenían
miedo. Por lo menos hasta el año 1978.
Después sí que empezaron las presiones
políticas. Tuvimos algún alcalde que era
tonto perdido, un auténtico borrico pero,
en general, podemos decir que los alcal-
des no le han salido mal a Vigo.

“La planificación de Coia fue de lo más
fácil que hice: terreno llano, sin casas…
incluso puedo decir que había calles
que salían solas”

P- ¿Fue muy complicado acometer la
planificación de Coia?

A mí no me gustaron las obras de aper-
tura de calles, todas dieron problemas.
Pero lo de Coia fue de lo más fácil que
hice: terreno llano, no hay casas, pue-
des hacer calles anchas… No hubo nin-
gún tipo de oposición e incluso puedo
decir que había calles que salían solas.
Y lo de Citroën también fue una obra
fácil, fueron todas las calles en línea y
las expropiaciones no dieron problemas.

P- No ocurrió lo mismo con el ordena-
miento de Lavadores.

Está hecho a retazos. Venía un grupo a
pedir que se le arreglase la zona y se
hacía. La pelea por poner los terrenos era
permanente, pero a todos se les aplicaba

el mismo criterio. Y era muy difícil con-
vencerles de que todo valía lo mismo.

P- Ustedes también intervinieron en el
primer Plan General de Ordenación
Municipal, aprobado en 1972.

Lo diseñamos nosotros y lo aprobamos
nosotros, no Madrid. No tuvimos la
menor presión de nadie para elaborar el
Plan General de Ordenación Municipal
de Vigo, teníamos total libertad en
nuestras decisiones. Y he de decir que
fue por los cauces señalados.

P- ¿Qué obra recuerda con especial
agrado?

El proyecto de aguas, todo el sanea-
miento de Vigo.

Imágenes de la inauguración del barrio de Coia, en Vigo

la trayectoria
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P- Sin embargo, hay que decir que hay
muchas zonas que se inundan en
cuanto empieza a llover.

La ciudad se inunda porque no hay una
buena limpieza de las alcantarillas. Si
se hiciese, no pasaría así.

P- ¿Y cuál fue el proyecto que le quitó
más el sueño?

Recuerdo el día que se quebró el muro
de la estación. Fue el día más complica-
do de mi carrera, el de más intranquili-
dad porque mirabas arriba y veías los
edificios cuando se estaba resquebra-
jando el muro. 

P- Por lo que había comentado de los
problemas con la comida suponía
que iba a decir que el proyecto de
Los Peares.

Allí tenía menos experiencia. La primera
vez que vi unas turbinas del tamaño de
un trailer llegué a preguntarme qué eran
y qué hacer con ellas. Fue donde más
anécdotas tuve. Recuerdo cuando los
del puesto de la Guardia Civil querían ir
a “cargarse” a un comisario de aduanas,
ya que tenía retenido un contenedor con
la comida que nos hacía falta en la obra.

P- Y para terminar con una sonrisa,
¿cuál fue su anécdota más divertida?

También fue en los Peares. Estábamos
taladrando para colocar el tendido eléc-
trico. Unos bueyes tiraban del cable, que
atravesaba una vía del tren sobre unas
“Y”. Pasó el tren, los bueyes se asusta-
ron y recularon, por lo que el cable se
curvó y el tren se enganchó y tiró de la
bobina, rompiéndola y taladrando el pro-
pio tren. Creyeron que era un atentado y
tuvimos que ir a declarar al cuartelillo.
Más de veinte personas tuvieron que ir a
explicar lo que había pasado.

José Sáenz -Díez, en la actualidad
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desde la empresa
“EN GALICIA NO HEMOS TENIDO HISTÓRICAMENTE UNA
GRAN CULTURA DE PLANIFICACIÓN”

Fernando López Mera, director gerente de Aquática 
Fernando López Mera, doctor ingeniero de caminos canales y puertos, es uno de los socios fundadores de
Aquática, una empresa de ingeniería civil especializada en el agua. Con cuatro socios, a los que conoció en su
anterior etapa laboral, López Mera creó hace cuatro años una empresa con una base tecnológica grande que
gira en torno al agua. Su especialización se centra en el modelado numérico del agua: dinámicas marinas, flu-
viales y redes de tuberías, tanto desde el punto de vista de los efectos provocados por esas dinámicas (inun-

daciones, agitación portuaria…) como de la calidad de aguas o de las implicaciones en los procesos morfológicos. De hecho tocan
temas de ingeniería portuaria, costera y calidad de aguas, entre otros.

P- Tengo entendido que decidió muy
pronto su vocación empresarial, muy
próxima a su finalización de la carre-
ra. ¿Por qué?. ¿Qué le motivó?

Me gusta la libertad y el grado de crea-
tividad que te ofrece una consultoría.
Nos enfrentamos a diferentes situacio-
nes  a las que hay que dar una respues-
ta específica y eso nos permite pensar
y ser imaginativo. Para trabajar en una
consultoría se necesita cierto grado de
vocación, pues el trabajo en obra está
más remunerado y los recién licencia-
dos lo prefieren. 

P- ¿Qué aporta Aquática con respecto
a otras empresas del sector?

Especialización en un campo en el que
ocupamos un espacio vacío en el merca-
do gallego. Es un mercado con una alta
exigencia técnica, limitado en cantidad
de trabajo y, por tanto, en competencia.
Esto nos permite que otras empresas de
ingeniería sean nuestros clientes.

Empezamos desarrollando proyectos
de ingeniería marítima, portuaria y cos-
tero. Nuestro crecimiento natural ha
sido hacia otros ámbitos relacionados

con la temática de dinámicas del agua.
De hecho estamos trabajando en el
Plan de Gestión de Riesgos de
Inundación de Galicia Costa, y de
Planificación Hidrológica. El conoci-
miento de las técnicas de modelado nos
permite ser competitivos a la hora de
desarrollar proyectos.

P- De su preparación durante la carre-
ra. ¿Qué le aportaron los estudios en
su labor empresarial?

Creo que la carrera de ingeniería de
caminos, canales y puertos está muy

Puerto de Sidi Ifni, en cuya ampliación trabaja Aquática Ingeniería para la Agence Nationale des Ports de Maroc
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enfocada a  la resolución de problemas
técnicos, nos enseña a enfrentarnos a
situaciones difíciles. Pero a nivel
empresarial no me ha aportado mucho,
eso ha venido después.

P- Aquática es una empresa relaciona-
da con el agua. Como experto ¿qué
opina de la planificación hidrológica
en Galicia?

Como parte implicada (pues formamos
parte de la UTE que desarrolla el Plan
Hidrológico Galicia Costa) te puedo
decir que se está haciendo un gran
esfuerzo. 

El espíritu de la Directiva Marco del
Agua entiende el ciclo del agua integral,
pensando en que las consecuencias de
actuaciones que hoy podamos desarro-
llar en un lugar pueden tener repercu-
siones futuras en otro sitio diferente.
Coloca en un lugar primordial la protec-
ción de aguas y ecosistemas, al mismo
nivel que los usos que se le da al agua.
Estimula la participación activa de los
usuarios en la planificación y gestión e
incorpora elementos de transparencia y

recuperación de costes como elementos
decisivos para lograr el uso sostenible.

Creo que nos ha costado entenderlo y
reaccionar, pero en estos últimos años
la administración hidráulica ha dado un
gran impulso a la planificación hidroló-
gica, estimulando la creación de un
equipo multidisciplinar, generando una
gran cantidad de los datos de partida
necesarios para la planificación, coordi-
nándose con otras administraciones…

El presente del Plan Hidrologico será
unas bases sólidas para el desarrollo de
las actuaciones y normativas necesa-
rias para lograr esa sostenibilidad de la
que hablamos.

“El espíritu de la Directiva Marco del Agua
la entiende el ciclo del agua integral”

P- Con la entrada en vigor de la directi-
va marco en el agua, por la cual los
planes de cuenca tendrían que estar
finalizados, en teoría, en diciembre.
¿Se abre para la ingeniería y, para
Aquática, en particular, un nuevo
campo de negocio?

La planificación hidrológica ya existía
antes, pero se centraba básicamente
en la gestión del agua como recurso.
Históricamente ha sido un trabajo reali-
zado por los ingenieros de caminos. La
nueva visión ecológica de la Directiva
Marco del Agua se abre a otros ámbitos
que no pueden abarcar sólo los ingenie-
ros de caminos. 

Me apunto al carro de los que opinan que
los ingenieros de caminos no hemos teni-
do la fuerza o el protagonismo suficiente
en la redacción de la Instrucción del
Planificación Hidrológico para reivindicar
y desarrollar todas aquellas áreas que
debemos afrontar como profesionales.
En concreto, el modelado fluvial, cómo
funcionan los rías, temas de calidad… En
ese documento en el que hay temas rela-
cionados con el modelado del medio flu-
vial, propios de nuestra profesión están
menos desarrollados y no se afrontan
de una forma concreta y precisa…,
muchas veces son más una declaración
de intenciones que otra cosa. Se piden
cosas que no son realistas de cara al
modelo fluvial, no porque no se pueden
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hacer, sino porque serían necesario un
gran número de recursos.

“Me apunto al carro de los que opinión
que los ingenieros de caminos no
hemos tenido la fuerza o protagonismo
suficiente en la redacción de la
Instrucción del  Plan Hidrológico para
reivindicar y desarrollar todas aquellas
áreas que debemos afrontar”

P- ¿Qué pueden aportar los ingenieros
en este campo con respecto a otras
profesiones?

Hay que entender el Plan Hidrológico
como un todo del que cuelgan otros
planes sectoriales propios de esta pro-
fesión: plan de abastecimiento, plan
de saneamiento, plan de riesgos de
inundación… en los que la figura del
ingeniero de caminos ha de ser cen-
tral…A ello hay que sumarle otras
tareas derivadas de la propia planifica-
ción hidrológica, como la gestión del
agua como recurso y el modelado de
los sistemas de explotación de cada
cuenca, la propuesta de medidas para
alcanzar el buen estado ecológico y el
modelado de calidad de las masas de
agua, donde también tenemos mucho
que decir.

P- Desde su experiencia ¿qué se puede
hacer sobre el tema de la contamina-
ción del agua?

Creo que, como en todo problema de
ingeniería se deben seguir tres pasos:
ver lo que pasa, entender los procesos,
proponer actuaciones y comprobar su
eficacia para cumplir los objetivos.
Todas las actuaciones concretas tienen
que formar parte de una planificación
detallada.  En mi opinión, no hemos
tenido históricamente en Galicia la sufi-
ciente cultura de la planificación. A esto
hay que añadir que los “tempos” de la
planificación van reñidos con los “tem-

pos” políticos, por lo que la tarea de
planificación no es sencilla. 

Además, debemos saber que en Galicia
tenemos una “Lei de rías” que impone
unos condicionantes de calidad bacte-
riológicos en las aguas que son difíciles
y caros de asumir. Esto ha provocado
que tengamos muchas depuradoras
pequeñas con tratamiento terciario, con
una mayor dificultad y coste de explota-
ción. Quizá también debiéramos replan-
tearnos ciertos objetivos de calidad. 

“Todas las actuaciones concretas tie-
nen que formar parte de una planifica-
ción detallada”

P- ¿Cree que los ríos están sobreexplo-
tados en Galicia o podrían admitir
más minicentrales o centrales hidro-
eléctricas?

Esa es una pregunta que no tiene una
respuesta evidente. Por una parte,
somos una región energéticamente
deficitaria por lo que como hipótesis de
partida me posiciono a favor del apro-
vechamiento máximo de las energías
limpias. Por el contrario, también es
cierto que, por otra parte, la energía
con origen en las minicentrales repre-
senta una muy pequeña parte del total
de la energía en Galicia y todavía no
hemos desarrollado los estudios espe-
cíficos para cuantificar la influencia que
tienen en los hábitats de los tramos
cortocircuitados. Por esta razón hay
que ser cautos en la respuesta hasta
tener un mejor conocimiento del medio.

“Galicia es una región deficitaria energéti-
camente, así que a priori debemos de
aprovechar al máximo las energías lim-
pias”

P- Aquática  ha sido declarada por la Xunta
Iniciativa Empresarial de Base

Tecnológica. ¿Qué significa para la
empresa un reconocimiento como éste?

Es parte de nuestra filosofía. Los perfi-
les del equipo de Aquática provienen
del entorno universitario, así que tene-
mos la deformación profesional de apli-
car la ciencia que conocemos al entor-
no donde vivimos. Aquática nació con el
desarrollo de un modelo propio de cál-
culo de corrientes en playas en entor-
nos de rías, superando las limitaciones
de los modelos existentes en el merca-
do. Es una herramienta que nos sirve
para la estudio de las dinámicas sedi-
mentarias en las playas de nuestro
entorno y eso nos permitió ser declara-
dos Iniciativa de Base Tecnológica por
la Xunta.

P- Tengo entendido que participa en el
desarrollo de proyectos de iniciati-
vas pública y privada de investiga-
ción. ¿Puede explicarnos en qué tra-
bajan actualmente? 

Intentamos participar siempre en pro-
yectos de I+D. Una de nuestras ramas
se centra en el desarrollo de diferentes
productos (barreras amortiguadoras de
oleaje de viento, nuevos sistemas de
fondeo de embarcaciones deporti-
vas…) con empresas del sector naúti-
co-deportivo. En la actualidad  ya
hemos dado varios pasos en el desarro-
llo de un producto de previsión de olea-
je para la gestión de obras marítimas, o
sea,  para saber dónde se puede traba-
jar en cada momento en una obra marí-
tima. También estamos trabajando con
el Instituto Hidráulico de Cantabria en
un proyecto financiado por el Ministerio
de Fomento que consiste en profundi-
zar en el conocimiento de forzadores de
onda larga y los mecanismos de reso-
nancia portuaria que tantos problemas
están generando en distintos puertos.
Es una de las partes divertidas en nues-
tro día a día. 

desde la empresa
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Quizá no ha habido en la historia de la
ciudad ningún acontecimiento celebra-
do con tanto entusiasmo por sus habi-
tantes como la inauguración de la pri-
mera línea férrea. La sociedad viguesa
se había entregado con pasión a conse-
guir la llegada del ferrocarril, que era en
aquella época sinónimo de progreso y la
entrada en una nueva era.

A mediados del siglo XIX la mítica
empresa concesionaria de los

Ferrocarriles de Medina del Campo a
Zamora (MZOV) se hizo cargo de la
concesión de la línea de Orense a Vigo.
El viaje inaugural entre ambas ciudades
tuvo lugar en junio de 1881. Habían
pasado veinticinco años desde los pri-
meros proyectos

Tres años después se completó la cone-
xión de Vigo con Pontevedra, al inaugu-
rarse el tramo de Redondela; en 1885
se remató la línea entre Ourense y
Monforte, permitiendo el enlace ferro-

viario de Vigo con el resto de la red
ferroviaria española. Y al año siguiente
se inauguró el tramo de Guillarei al
puente internacional de Tui conectán-
dose con ello con la red de Portugal.

Elduayen en su triple condición de
experto en ferrocarriles, jefe de distrito
de Orense y diputado valedor de los
intereses regionales, a la obra pública a
la que dedicó más atención fue al ferro-
carril de Orense a Vigo, línea que
habría de empalmar con la de Madrid a
Coruña. La obra tenía gran interés para
el puerto de Vigo, pero tropezó con difi-
cultades para su realización. Unas eran
de tipo geográfico, dado lo montuoso
del relieve y, otras económicas ya que
la rentabilidad de la línea era reducida
en tanto que no tuviera continuidad. Se
sumaban a ello las dificultades creadas
por los intereses de otras poblaciones,
las cuales veían con recelo la posible
expansión del puerto de Vigo.

En 1858 uno de
los ingenieros de
caminos mas bri-
llantes en la
especialidad de
ferrocarriles, D.
Francisco Javier
Boguerín y
Acedillo redactó
el proyecto del
ferrocarril de
Orense a Vigo.
Sus compañeros

de la época afirmaban que sus trabajos
destacaban por su exactitud técnica y el
realce que supo darles. Siempre eran
presentados de una manera artística, sin
olvidar el pormenor mas insignificante, lo
cual fue reconocido al ser premiado en la
Exposición Universal de Paris de 1867.

LA ANTIGUA ESTACIÓN DE FERROCARRIL DE VIGO
Ángel Colsa Lloreda, ingeniero de caminos, canales y puertos.

colaboraciones
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La relación de Boguerín con Pontevedra
se demuestra por su afiliación al partido
conservador liberal, representando dos
veces en el Congreso de los diputados al
distrito de Redondela.

Javier Boguerín proyectó la estación de
ferrocarril de Vigo como de primera
clase, pero la dificultad orográfica y la

falta de un acuerdo sobre la futura ubi-
cación del puerto comercial de Vigo
obligaron a una solución salomónica,
resolviendo la  estación mediante un
desnivel de mas de doce metros con
respecto a la calle Urzaiz y la Vía Norte.
A pesar de ello se construyó un edificio
de sillería solemne, muy de acuerdo con
las edificaciones de Vigo de la época.

En la ciudad, desde posiciones ideológi-
cas antagónicas, Eduardo Chao, con sus
campañas periodísticas, y José
Elduayen, con sus estudios político-eco-
nómicos, se encargaron de crear un clima
propicio en las altas esferas para favore-
cer los proyectos ferroviarios en Vigo.

Las dificultades económicas que atra-
vesaba la empresa concesionaria, unido

a las complicaciones y carestía de los
terrenos más cercanos al mar, aconse-
jaban que la ubicación de la estación se
materializara en la calle Lepanto a cua-
renta metros sobre el nivel del puerto.
Esta solución era denodadamente
defendida por Eduardo Chao ya que de
esa manera se podría construir un tunel
bajo Urzaiz y el Castro desembocando
en la playa de Coia, donde se proponía
la ubicación del puerto comercial, de
esa manera podría completarse la
“Nueva Población”. (Ver vía 18 núm. 9)

Las inversiones llegaban a Vigo gracias
a Elduayen, pero las dificultades para

desarrollar lo planificado y lo apremian-
te de la situación obligaron a paralizar
el desarrollo de la Nueva Población y a
ubicar el puerto en el Arenal, por lo que
la comunicación puerto-ferrocarril se
resolvió con un tunel bajo García
Barbón.

En el conocido libro “Vigo, la ciudad
que se perdió” de D. Jaime Garrido
Rodríguez, editado en su primera edi-
ción en 1991, anunciaba el expediente
de derribo de lo que quedaba de la
estación, a pesar de que en el año 1990
la Dirección General de Patrimonio
Histórico la declaró Bien de Interés
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Cultura, (Resolución del 6 de octubre
de 1990, DOG en el 231 del 23 de
noviembre de 1990). 

La estación original tenía en planta
forma de U, con 40 metros de frente y
80 metros de fondo; del cuerpo principal
del edificio de viajeros partían las dos
alas en donde se situaban los andenes
de viajeros, así el edificio principal tenía
unas dimensiones de 40 por 15 metros
de fondo y los andenes 80 metros de
largo por 10 de ancho. Una de las curio-
sidades del edificio es que en su corona-
ción, en el lugar más destacado, fueron
grabadas las iniciales de las dos ciuda-
des (V y O) como recuerdo a la efeméri-
des de la unión y hermanamiento.

En 1923 se realizó una armoniosa
remodelación que cubría el espacio el
interior de la U, ampliándose también
en una planta la fachada principal que
formaba la cabecera de los andenes,
igualando de esa manera en toda su
altura el cuerpo frontal.

En 1946, Paz Maroto y Pedro Bidagor
propusieron en su “Plan de Alineaciones
de la zona comprendida entre la calle
Alfonso XII y la Nueva Estación
Ferroviaria de Vigo” una reubicación de
la estación hacia la zona de Isaac Peral
con la calle Arenal; desarrollando en la
zona que ocupaba la estación un área de
viviendas y una gran zona verde. Pero
ese Plan apenas llegó a desarrollarse.

En los últimos años de servicio la facha-
da tenía una desafortunada marquesina
de chapa y una inadecuada carpintería
de aluminio que degradaba la estación de
tren de Vigo. Con todo ello antes de su
derribo definitivo solo se conservaba el
cuerpo principal del edificio de viajeros.

Por su carácter, las estaciones de ferro-
carril constituyen ejemplos singulares
de las obras públicas dignos de desta-
car. Por otra parte el patrimonio ferro-
viario en desuso es muy agradecido de
reutilizar, con brillantes ejemplos de
adaptaciones a los nuevos usos.

El edificio de la estación de Vigo era
uno de los pocos de primera clase y una
de las estaciones más antiguas de
España. No obstante, a pesar de ello y
de la oposición de numerosos colecti-
vos ciudadanos lo que quedaba de la
estación se desmontó a finales del año
2000. Desde ese momento, el
Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF), custodia las pie-
dras del antiguo edificio en la estación
del ferrocarril de Redondela, pero nada
se sabe de su futuro. 

En un principio, se decía que el edifi-
cio iba a acoger los grados medio y
elemental del Conservatorio Superior
de Música, pero todavía se está a la
espera de un acuerdo entre el
Concello de Vigo y el Ministerio de
Fomento sobre la futura integración
en la ciudad, a pesar de que RENFE
ya pidió en más de una ocasión al
Concello una ubicación definitiva para
reconstruirlo.
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En la actualidad las piedras, o las que
quedan, permanecen en el mismo lugar
donde se almacenaron hace nueve
años. En donde las imágenes que se
muestran hablan por si solas.

Tras la inspección visual de las piedras
disponibles en el almacén y analizando
fotos y planos originales, se puede pro-
poner que el coste de la reconstrucción

del edificio podría estar en el entorno
de los dos millones y medio de euros.

Esto se justifica asumiendo un ratio de
1.600 euros/m2 para cada una de las
dos plantas de 40 x 15 m2; Para la
reconstrucción de la fachada de piedra
de 50 x 7 m2, teniendo en cuenta las
piedras que faltan podría asumirse un
ratio en el entorno de 1.900 euros/m2

En estos nueve años, colectivos ciuda-
danos y periódicos locales se han pre-
guntado en numerosas ocasiones sobre
el aparente abandono de aquel proyec-
to de reconstrucción, por lo que el obje-
tivo fundamental de este artículo es
intentar recordar la situación en la que
se encuentra uno de los diecisiete bien-
es de interés cultural de la ciudad. 
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El trazado ferroviario Zamora-Coruña,
es una de las obras civiles reseñables
del pasado siglo XX, por lo prolongado
en el tiempo y  por las grandes dificul-
tades a que tuvo que enfrentarse fue
testigo de momentos cruciales de nues-
tra historia. 

Dentro de todo el trazado el paso del
río Ulla, limite entre las provincias de
Coruña y Pontevedra,  destaca por la
peculiaridad del entorno y las dificulta-
des propias de la construcción de un
viaducto, convirtiéndolo en uno de los
emblemas de todo el trazado.

Gundián es el lugar apropiado para tra-
tar de salvar el río, su ubicación no deja
lugar a la duda, no hay en su época,
otra posibilidad al trazado, por eso ya
en el primer proyecto del tramo, el
ingeniero D. Casimiro Juanes Diaz-
Santos proyecta un primer viaducto de
tablero superior con un gran arco cen-
tral para salvar la luz. Se trata del año
1928, en tiempos de la dictadura de
Primo de Rivera y desde entonces se
sucederán, las aprobaciones y revisio-
nes propias de estas obras hasta que
en plena II República, (1935)  los inge-
nieros D. Antonio Gáscue Echevarría y
D. Gabriel de Benito Angulo redacta-
rán el proyecto reformado que se apro-
bará definitivamente en 1939 pasada
la Guerra Civil. 

Este proyecto reformado viene a deta-
llar el primero que podemos calificar de
anteproyecto, si bien la tipología de
puente con arco se mantiene, las nue-
vas mediciones in situ hacen variar el
perfil del terreno aproximándose al real.
Esta variación supone un incremento en
los tramos previos al arco central. La
descripción definitiva de la sección del
terreno se describe así en la memoria;

El desfiladero está formado por dos
inmensos contrafuertes de cuarcitas
que se van separando entre sí a menu-
do que aumenta la altura desde los 25
metros al nivel del río a los 48 m a una
altura de 46 metros sobre el lecho.

También se plantean variaciones técnicas
relacionadas con el proceso de construc-
ción, éstas están principalmente referidas

a una variación en el armado del puente
que pasará a proyectarse con armadura
flexible lo que precisa de un proyecto de
cimbra que se anexa y se valora en este
documento. Con todo el presupuesto
definitivo para la licitación de las obras
asciende a (1.037.035 pts) 6.232,70 €.

Siguiendo la descripción de la memoria
del proyecto, el viaducto se compone

EL PUENTE DE GUNDIÁN
Fermin G. Blanco, arquitecto

Cimbra empleada en la construcción del Puente de Gundián



de un tablero para doble vía, soportado
por 17 palizadas, 10 de las cuales se
apoyan en un arco parabólico, de hor-
migón armado, de 66 metros de luz y
22,10 m de flecha, y el resto directa-
mente sobre el terreno.

Se proyecta a la cota 133.00 m, preci-
sada por el trazado, y que supone una
altura de 78 m, sobre el lecho del río en
el punto de cruce.

La construcción se plantea con cuatro
pórticos por el margen de Pontevedra y
tres por el margen coruñés y un arco
central de cincuenta metros de luz que
supone el mayor esfuerzo técnico de la
obra. Las pilas  irán recubiertas de silla-
res de piedra dejando el gran arco cen-
tral de hormigón visto.

Si bien este proyecto nos ha llegado
hasta nuestros días a través del Archivo
General de la Administración, la exten-

sa documentación fotográfica de obra
nos permite ver la realidad técnica,
podemos ver de este modo como la eje-
cución definitiva se realizó con auto
cimbra, y como finalmente y contraria-
mente al gusto de los proyectistas los
pórticos de los tramos de acceso se
ejecutaron con bóvedas.

Es destacable el empeño por la integra-
ción paisajística del puente, si bien la
ubicación no daba lugar a la duda, dife-
rentes factores del proyecto se justifi-
can o se someten a juicio en favor de la
integración en el ambiente. Sirva de
ejemplo una apreciación del ingeniero
jefe en su informe de aprobación del
proyecto, aprobación condicionada a la
sustitución del aparejo de piedras hexa-
gonales en las pilas por otras de geo-
metría más coherente con la construc-
ción evitando así devaneos estéticos
del proyectista no justificados técnica-
mente,  en una clara muestra del inte-

rés de todas las partes porque la obra
se ajustara a criterios tanto técnicos
como estéticos. Los ingenieros se refie-
ren en estos términos a este asunto;

Se comprende que con estas condicio-
nes del terreno y de trazado se pensa-
se en todo momento en salvar el valle
mediante la construcción de un gran
arco, al apoyo de cuyos estribos, tan
magníficamente se prestan los dos
mogotes de cuarcita aludidos. Esta
misma singular situación y sus sober-
bias perspectivas que hacen que la
obra haya de ser vista desde muchos
lugares, han obligado a cuantos en ella
intervienen a preocuparse del aspecto
exterior y artístico de la misma.

En este punto es destacabhle la figura
del constructor, D. Ricardo Barredo,
hombre ligado a la figura del ingeniero
D. Eduardo Torroja  y a cuyas familias
debemos el hecho de conservar este
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Construcción del Puente de Gundián
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magnífico archivo fotográfico de todo el
proceso constructivo.

En concreto el proceso de colocación
de la cimbra  fue fotografiado por
Ricardo Barredo y publicado en el
Diario madrileño Arriba como partici-
pante de un concurso fotográfico. El
texto del artículo data las imágenes en
Octubre de 1956.

Ricardo Barredo y Eduardo Torroja
mantienen una estrecha relación tanto
personal como profesional desde los
inicios de ambos en la empresa
Hidrocivil, ambos trabajaron entre otros
en el famoso viaducto del Esla dentro
de la misma línea ferroviaria. El viaduc-
to del Esla construido en 1942 fue
record mundial con su arco central de
209.84 metros y ejemplo de alarde téc-
nico. El viaducto del Ulla podemos con-

siderarlo su hermano pequeño y aun
ejecutado años después mantiene en
su construcción muchas similitudes
sobre todo en lo referido al armado del
arco central.

Las imágenes antes y después  de la
construcción del puente son un reflejo
de lo agradecida que puede llegar a ser
para el paisaje una obra de esta enver-
gadura cuando existe conciencia clara
en todas las partes de lo que se está
realizando. Ni constructiva, ni tipológi-
camente podemos hablar de un puente
pionero en técnica alguna sin embargo
su adaptación al entorno pronto lo con-
vierte en  símbolo de la comarca, sir-
viendo de fondo al valle que ya no
puede entenderse sin su existencia.

Y como la historia continúa, pronto
Gundián será testigo de otra obra que

está por llegar, los accesos a Santiago
esta vez a través de la Alta Velocidad,
volverán a tropezarse con el Ulla. En
este caso será D. José Antonio Torroja
el proyectista, y el viejo viaducto ya
integrado en el paisaje existente será
enmarcado por el nuevo.

La investigación conmemorativa de los
cincuenta años de la  construcción de
puente de Gundián, como es conocido
en la comarca, ha sido realizada por la
asociación Raiceiros. Aquellos interesa-
dos en la exposición y su contenido
pueden visitar la  web raiceiros.org  

Agradecimientos: Asociación Raiceiros,
José Antonio Torroja, Rafael Barredo,
Paloma Barredo, familia de Jesús
Mougán.

Simulación del nuevo puente del AVE sobre el Ulla, con el Puente Gundián al fondo
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El Eje Ourense-Santiago, perteneciente
al Corredor Norte-Noroeste de Alta
Velocidad y cuya ejecución ha sido
encomendada al Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF),
cruza el río Ulla por un paraje denomi-
nado “Paso da Cova”, enclave de gran
belleza  por donde aflora un dique de
cuarzo, a través del cual, las aguas se
han abierto paso horadando la piedra a
lo largo del tiempo hasta constituir una
profunda garganta de laderas escarpa-
das. El trazado de este eje de alta velo-
cidad, actualmente en ejecución, con-
trasta con la línea de ferrocarril
Zamora-La Coruña, finalizada en el año
1958, si bien ambas comparten este
paraje como punto para salvar el río
mediante sendos viaductos que, por
orden de antigüedad, son el de Gundian
y el del Río Ulla. El viaducto de
Gundian, de 167 m de longitud y que
constituyó el último escollo para la con-
clusión de la línea, libra el cauce
mediante un arco de de 52 m de luz y
27 m de flecha, dispuesto sobre el

dique de cuarzo, punto donde el río se
encajona al máximo a lo largo de una
centena de metros. Hoy se está ejecu-
tando el viaducto del Río Ulla, 130 m
aguas abajo, y que con una longitud
total de 630 m entre estribos, cruza el
río mediante un arco de 168 m de luz y
105 m de flecha, guardando así una
similitud tipológica con su antecesor. La
adopción de un vano principal de esa
longitud responde a la necesidad
medioambiental de salvaguardar el LIC
con denominación sistema fluvial Ulla-
Deza, delimitado por el río y la vegeta-
ción de ribera de sus márgenes. Este
viaducto, con pilas de hasta 116,8 m
que sitúan la cota del tablero 40 m por
encima de la del viaducto de Gundian,
se encuentra dentro del subtramo
Silleda (Dornelas)-Vedra y Vedra-
Boqueixón, de 13,24 km de longitud,
cuyas obras están siendo ejecutadas
por una UTE constituida por Dragados
y Tecsa, y contando con la UTE Idom
Internacional y Geocontrol como asis-
tencia técnica a la dirección obra. El

proyecto del viaducto es obra de José
Andrés del Valle Pérez perteneciente a
Torroja Ingeniería.

DESCRIPCIÓN DEL VIADUCTO DEL
RIO ULLA

El viaducto se encuentra en una alineación
recta en planta. Su perfil longitudinal está
afectado por un acuerdo vertical de pará-
metro Kv = 25.000, con pendiente de
entrada –2,5% y de salida 2,5%, encon-
trándose el punto de tangente horizontal
aproximadamente a 150 m del estribo ini-
cial. El vano principal de 168 m se ha
resuelto mediante un arco peraltado de
dicha luz y que sirve de sustentación al
tablero mediante cinco pilastras (P6 a
P10) empotradas en el mismo y equidis-
tantes 26,5 m. El resto del viaducto se
completa por sendos tramos de acceso de
251 m para la margen izquierda, distribui-
do en 5 vanos, y 198,50 m para la margen
derecha en 4 vanos. Entre las pilas finales
de los tramos de acceso (P5 y P11) y las
pilastras laterales sustentadas sobre el

EL VIADUCTO DEL RIO ULLA
Juan Pablo Villanueva Beltramini, jefe de Infraestructuras, Dirección Norte-Noroeste de Alta Velocidad. ADIF

Alzado del viaducto del río Ulla
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arco quedan sendos vanos de 36,5 m de
luz. De esta manera la configuración del
viaducto es: 43,0 + 4x52,0 + 36,5 +
4x26,5 + 36,5 + 3x52,0 + 42,5 m con
sendas entregas extremas de 0,75 m cada
una. Las alturas de las pilas varían desde
18,3 m que alcanza la pila P1 hasta los
116,8 m de la P11, mientras que para las
pilastras varían desde los 10,2 m de la pila
P8, que arranca del vértice del arco, hasta
los 52,9 m de la P10.

El tablero es una viga continua conven-
cional de hormigón postensado con
canto constante de 3,89 m y 14 m de
anchura. La sección presenta un cajón
unicelular con almas inclinadas, anchu-
ra inferior de 5,50 m y anchura superior
igual a 7,50 m, que se completa
mediante voladizos de 3,25 m. La
estructura permite la instalación de
pantallas  protectoras frente al viento
en ambos laterales del tablero.

El tablero se ejecuta mediante 2 cim-
bras autolanzables diferentes, una para
la  ejecución de fases de 52 m con vola-
dizos desde las pilas de un quinto de la
luz (10,4 m), y otra para las fases de

longitud 31,5 a 26,5 m con voladizos
desde las pilastras de 5,30 m. La fase
de cierre del tablero es de 15,90 m de
longitud.

El hormigonado del cajón se realiza en
dos fases. La primera comprende la
ejecución de la losa inferior y los hastia-
les, mientras que la segunda incluye la
losa superior entre hastiales, emplean-
do una prelosa nervada de encofrado
perdido, y los voladizos. 

El pretensado del tablero está com-
puesto en los tramos de acceso por 8
tendones de 37 cordones de 0,6”de
diámetro nominal. Los tendones discu-
rren por las almas del cajón con trazado
parabólico. En el tramo central sobre el
arco los tendones son rectos excepto
en la clave. Se reducen de 8 a 6 los ten-
dones principales y se incorporan ocho
tendones de refuerzo inferior entre las
pilas P5 ó P11 y las pilastras P7 ó P9
compuestos por 12 cordones cada uno.

El gran arco central del viaducto es de
sección cajón de 7,70 m de anchura y
3,50 m de canto constante con maciza-

dos internos en las secciones de empo-
tramiento de las pilastras. Su directriz,
de longitud total de 277,56 m, es una
poligonal de tramos de 2,50 m, salvo
los 10,155 m iniciales de los arranques,
con quiebros algo más marcados bajo
las pilastras y apuntamiento ligero en la
clave. Los espesores de los forjados del
cajón son constantes de 0,45 m, mien-
tras que los hastiales cambian de espe-
sor a lo largo del desarrollo del arco:
0,50 m entre las dovelas 16 y la clave,
de 0,70 m entre las dovelas 1 y 15 y de
1,05 m en el tramo inicial cimbrado.
Para reducir en lo posible la acción del
viento sobre la estructura se han dise-
ñado para las pilas, pilastras y el arco
secciones curvas en sus caras laterales
cuya eficacia frente al viento se ha
comprobado mediante los correspon-
dientes ensayos en túnel.

Las pilas y pilastras tienen sección cons-
tante en cajón octogonal unicelular de
espesor constante de 0,35 m. Las pilas
de los tramos de acceso tienen su dimen-
sión longitudinal constante con la altura
mientras que la transversal es variable,
con pendiente 1:55 para todas las pilas

Vista general del viaducto con el viaducto de Gundián al fondo. La autocimbra va a iniciar la ejecución del tablero
desde el estribo 2 a la pila P11. Autor: Javier Vicente
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excepto para P5 y P11 en que este
talud es de 1:45. Los cantos son de 3,5
m, excepto para las pilas P5 y P11 que
son de 4,5 m. Disponen de un macizado
superior de 4,50 m de altura y 5,50 m
de anchura, bajo el cual todas las pilas
parten de 7,20 m de anchura. Las pilas-
tras presentan anchura constante de
6,20 m y canto, también constante, de
2,5 m. En todas las pilas y pilastras se
disponen dos aparatos tipo POT fijos,
excepto en las P1 y P2, debido a su rigi-
dez frente a la acción del viento longitu-
dinal, y en las pilastras P7, P8 y P9 en
que los puntos de apoyo son deslizan-
tes (uno unidireccional y el otro libre).
Las pilas se ejecutan por medio de
encofrados autotrepantes con puestas
de 4 m de longitud.

En cuanto a las cimentaciones, son
directas sobre el dique de cuarzo para
las pilas P13 y P14, mientras que las

pilas P1 a P4 y P12 se cimentan profun-
damente mediante pilotes φ1,800
empotrados en esquistos. 

En el caso de las pilas P5 y P11 la cimen-
tación es conjunta con el arco. La pila
P11 y el semiarco derecho se cimentan
sobre un gran encepado de
25(T)x18(L)x7,20(C)m sustentado por
32 pilotes de 1,80 m de diámetro. La pila
P5 y el semiarco izquierdo se cimentan
directamente sobre una zapata de
25(T)x16(L)x6,20(C)m. La ladera de la
margen izquierda presenta un estrato
coluvial en superficie con una potencia
de hasta 7 m a la altura de la pila P5, por
lo que la excavación hasta la cota de
cimentación requirió de una pantalla de
pilotes de diámetro 1 m atados en coro-
nación con una viga anclada al terreno.

El punto fijo del tablero para asegurar su
inmovilidad frente a las cargas ferrovia-
rias, está situado en el estribo de la mar-
gen derecha (E2). Para ello se emplean
tendones postensados para el cosido de
ambos elementos. Los estribos extremos
del tablero son convencionales si bien el
estribo 1 dispondrá de anclajes provisio-
nales, hasta el cierre del tablero, al terre-
no para poder cumplir su función de ser-
vir de retenida del tablero durante la
construcción del tramo principal. Para
ello se disponen hasta un total de 24
anclajes de 120 Mp, anclados sobre una
losa trasera de hormigón armado que se
ejecuta contra el talud excavado del
terreno. Desde ésta losa hasta la corona-
ción del estribo se disponen 48 barras
φ40 tesadas a 74 Mp cada una. Estas
barras se anclan a la losa superior del
estribo en la que se cruzan con 8 tendo-
nes compuestos cada uno de ellos por 22
cordones que lo cosen al tablero. 

El estribo E1 se cimenta profundamen-
te sobre 6 pilotes φ1,800, mientras que
el E2 lo hace directamente sobre el
dique de cuarzo. 

PROCESO CONSTRUCTIVO DE
EJECUCIÓN DEL ARCO

Los dos semiarcos, iguales entre si y
ejecutados simultáneamente, se com-
ponen de un tramo inicial cimbrado de
10,155 m de longitud, y 26 dovelas, en
general de 5 m, construidas con un
carro de avance en voladizo articulado
en su punto medio. Ambos semiarcos
se completan con una dovela de cierre. 

La ejecución de cada semiarco se reali-
za en voladizo con la ayuda de doce
tirantes provisionales. Los cuatro infe-
riores atirantan el arco desde la pila
contigua, P5 ó P11, y los ocho restan-
tes atirantan el arco desde el tablero.
Se dispone además un tirante de rete-
nida que compensa los esfuerzos indu-
cidos sobre cada pila contigua atiran-
tándola desde media altura hasta el
encepado de la pila siguiente P4 ó P12. 

Los tirantes se montan según va avan-
zando la construcción del arco y se
actúa sobre ellos en diferentes fases,
hasta un total de 112 maniobras de
tesado o destesado, persiguiendo en
todo momento el objetivo de mantener
comprimidas las secciones de arranque
del arco y de las pilas P5 y P11. La eje-
cución del arco es simultánea con la de
las pilastras y el tablero, de forma que
cuando se alcanza la posición de una
pilastra se ejecuta ésta y el tramo de
tablero correspondiente.

Los tirantes, dimensionados para que
trabajen en todo momento por debajo
del 50% de su capacidad de carga máxi-
ma, están compuestos por dos tendo-
nes idénticos integrados por un número
variable de cordones autoprotegidos de
acero superestabilizado de Y-1860-S7
de 150 mm2 de sección y 279 kN de
carga de rotura, a excepción del prime-
ro de ellos que están compuestos por
barras activas a causa de su escasa

Hormigonado de la 1ª fase del
tablero. Autor: Javier Vicente
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longitud. Los tirantes que soportan las
mayores cargas son aquellos que par-
ten de las bases de las pilastras, y con
tendones de hasta 60 cordones deben
resistir cargas máximas de 15.215 KN.
La parte activa del tirante se sitúa en el
tablero o en la pila, según corresponda,
fijándose la parte pasiva a las almas del
cajón del arco mediante 4 barras rosca-
das de acero tipo VSL Y-1050 dispues-
tas en hilera, que se amplían a 8 barras
en el caso de los 4 tirantes que parten
de bases de las pilastras. Entre las
barras y los tendones se disponen
estructuras metálicas de transferencia
en la proximidad del forjado superior de
la dovela correspondiente del arco. En
el caso del tirante de retenida, los
cables tienen su extremo activo en la
cimentación de las pilas P4 y P12 y su
extremo pasivo en las pilas principales.
Los anclajes en las zapatas de cada uno
de los tendones que componen estos
tirantes se realizan mediante ocho
barras dispuestas en una doble hilera
transversal de cuatro barras. Sus tesa-
dos y destesados se llevan a cabo
desde un punto intermedio del tirante
próximo a su extremo inferior.  

La primera fase de la puesta inicial en
carga de los cables, hasta 20KN aproxi-
madamente por cordón, se llevará a
cabo mediante gatos unifilares conven-
cionales, con enclavamiento de cuñas,
manteniendo igualdad de cargas en
cada tendón. El resto del tesado inicial,
así como los diversos ajustes de carga
posteriores, se llevarán a cabo bien
mediante gatos convencionales de
pesaje multicordón con silla de regula-
ción, de forma que el tiro se realice
sobre los cordones pero la regulación
se efectúe sobre casquillos roscados
dispuestos al efecto en los anclajes
activos. De esta manera se evita afec-
tar a los cordones por sucesivos clava-
dos de cuña en una misma zona del
cable. Constituyen excepción a lo ante-

rior los tendones T1 de cada semiarco y
las retenidas que se tesarán mediante
gatos de barra, los T1 porque se com-
ponen únicamente de este tipo de
armadura activa, y los tirantes de rete-
nida porque se ha preferido este siste-
ma tesando unas barras M-110 inter-
puestas entre los tendones de cordo-
nes y las barras del anclaje en las zapa-
tas de las pilas P4 y P12. Todos los
tesados y destesados se realizan siem-
pre simultánea y simétricamente res-
pecto al eje del arco mediante una
pareja de gatos hidráulicos idénticos
conectados a la misma central de pre-
sión, excepto para el tirante de la rete-
nida que se emplea simultáneamente
mediante cuatro gatos de barra conec-
tados a la misma central.

Para controlar construcción de una
estructura evolutiva y compleja como
ésta, se han previsto tres mecanismos
de control que permiten verificar en
cada instante el comportamiento de la
estructura en comparación con el mode-
lo de cálculo y tomar en caso necesario
las medidas pertinentes. El primero de
ellos es un sistema de instrumentación
que se apoya en un S.A.D. de 120 cana-
les que permite la instalación de otros
tantos sensores, entre los que se
encuentran células de carga, dispuestas
en un tendón de cada uno de los tirantes
para así conocer los axiles; extensóme-
tros de barra embebidos en hormigón,
que dispuestos en los arranques del
arco, de las pilas P5 y P11, de las pilas-
tras y en la clave del arco, permiten inte-
grar el plano de deformaciones de la
sección y, a partir del mismo, conocer los
esfuerzos globales axiles y flectores
sobre ella; clinómetos que permiten
conocer las pendientes longitudinales en
base y coronación de cada una de las
pilastras, así como los movimientos
fuera del plano de la estructura; topes
instrumentados en estribos, que
mediante apoyos tipo POT instrumenta-

dos que son precomprimidos por el cosi-
do del tablero a los estribos permite
conocer la solicitación del tablero como
tirante tras la lectura de las presiones
residuales ejercidas por el tablero contra
los estribos, y por último, sondas térmi-
cas y anemómetros. 

El segundo mecanismo es una topogra-
fía de precisión, que mediante un siste-
ma robotizado hace una lectura conti-
nua de las coordenadas de ciertos pun-
tos del arco y de las pilas P5 y P11. El
tercer mecanismo se reduce a un segui-
miento de los alargamientos producidos
en las operaciones de tesado de los
tirantes y su comparación con los alar-
gamientos teóricos deducidos en el cál-
culo permite conocer las deformaciones
de la estructura.

Vista del sistema de atirantamiento
provisional del semiarco a la pila P5
y del tirante de la retenida. 
Autor: Javier Vicente



Además de las observaciones al ante-
proyecto que se incluyen a continua-
ción, con motivo de la reforma de la ley
vigente, consideramos que debe cam-
biarse la redacción de la disposición
adicional segunda de la Ley 15/2004,
de 29 de diciembre, de modificación de
la Ley 9/2002. En ésta se dispuso que
solamente podrían acceder a la Escala
de inspección urbanística los arquitec-
tos y licenciados en derecho, mientras
que a la Escala de subinspección está
abierta a arquitectos técnicos e inge-
nieros técnicos de obras públicas.

Por una parte, no parece lógico que las
funciones de subinspector puedan ser
desempeñadas por un ingeniero técnico
de obras públicas y que las de inspec-
tor no puedan serlo por ingenieros de
caminos, canales y puertos (de forma
análoga a lo que sí sucede con arquitec-
tos técnicos y arquitectos). 

Por otra parte, la sentencia de 21 de
mayo de 2008 del Tribunal Superior de
Xustiza de Galicia, relativa a la relación
de puestos de trabajo de la Consellería
de Política Territorial, Obras Públicas e
Vivenda, de 17 de junio de 2005 y recu-
rrida por este colegio, establece que  “[…]
ya ha quedado suficientemente argumen-
tado que tanto en general en materia de
urbanismo y planeamiento territorial como
en los aspectos que hacen referencia a
valoración de fincas o derechos sobre las
mismas en tal materia, no cabe presumir
en otros profesionales de Cuerpos
Superiores Facultativos, mayor idoneidad
al respecto que en aquéllos que están en

posesión de la titulación de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos […]”. Esta
sentencia establecía la apertura a los
ingenieros de caminos, canales y puertos
de las plazas de urbanismo reservadas en
exclusiva para arquitectos.

Se resumen a continuación las observa-
ciones relativas al documento enviado
para su informe.

1. Se comparte la idea de la necesidad de
una modificación de la legislación vigente
para dar respuesta al hecho expuesto por
los ayuntamientos gallegos relativo a la
paralización de las actividades en suelo
rústico, al mismo tiempo que 

También se considera necesario facilitar
la gestión por parte de los ayuntamien-
tos y, de esta manera reducir los plazos
que en la actualidad se alcanzan para la
aprobación de los instrumentos de pla-
neamiento (en particular, los planes
generales de ordenación municipal.

2. En el artículo 11 consideramos que
no hay una total concordancia entre la
Ley 9/2002 y la legislación estatal (Ley
8/2007), en cuanto a la definición de
suelo urbano (urbanizado, en los térmi-
nos de la ley estatal)

La discrepancia creemos que puede
producirse por la redacción de la parte
final del artículo 11.1.a), en el que se
dice que serán suelo urbano los terre-
nos “Que conten con acceso rodado
público e cos servizos de abastecemen-
to de auga, evacuación de augas resi-

duais e subministración de enerxía
eléctrica, proporcionados mediante as
correspondentes redes públicas, con
características adecuadas para servir a
edificación existente xa á permitida
polo plan”.

Entendemos que la redacción correcta,
que además sería acorde con la legisla-
ción estatal, sería “[…] con caracterís-
ticas adecuadas para servir a edifica-
ción xa existente e á permitida polo
plan” (es decir, a las parcelas, estén o
no edificadas, que cumplan una serie
de condiciones)

En el artículo 11.b) consideramos que
se podría aprovechar esta modificación
para aclarar la interpretación correcta
de la expresión, relativa a las áreas
ocupadas por la edificación por lo
menos “en las dos terceras partes de
los espacios aptos para ella”.

Sería interesante que se estableciese
un criterio para poder saber si este cál-
culo se realiza sobre las parcelas, con-
siderándolas de manera individual, o
sobre la superficie de éstas.

El último comentario sobre el contenido
del artículo 11 hace referencia a la
necesidad, según la legislación actual,
de contar con vías perimetrales para
que un suelo pueda clasificarse como
suelo urbano. En el anteproyecto, las
vías perimetrales son sustituidas por
“vías de comunicación y acceso”, lo que
permitirá incluir en la malla urbana
aquellos terrenos, tan característicos

INFORME SOBRE EL ANTEPROYECTO DE MODIFICACIÓN DE LA
LEY 9/2002, DEL SUELO DE GALICIA
El Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia, como respuesta a la solicitud de observaciones realizada por
la Secretaría Xeral de Ordenación do Territorio e Urbanismo de la Consellería de Medio Ambiente, Territorio e Infraestruturas de
la Xunta de Galicia, ha realizado una serie de observaciones al Anteproxecto de medidas urxentes para a modificación da Lei
9/2002, de ordenación urbanística e protección do medio rural de Galicia, modificada pola 15/2004. Estas observaciones se resu-
men en este apartado dedicado a los informes.

informes
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de Galicia, situados en las márgenes de
una carretera, siempre que cumplan el
resto de la condiciones para su inclu-
sión en la malla urbana. Creemos esta
una modificación adecuada para reco-
ger situaciones existentes.

3. En cuanto al artículo 13, y tal y como
se ha indicado en el apartado 1 de esta
exposición, consideramos muy intere-
sante y de gran importancia la defini-
ción de tres tipos de suelo de núcleo
rural, que reconoce una realidad exis-
tente en Galicia desde la segunda parte
del siglo XX, cuando se produjo un
fenómeno de ocupación suburbana con
nuevas tipologías edificatorias, faltas
de interés formal, que rompieron con el
modelo tradicional de vivienda asociada
a los núcleos rurales tradicionales.

Sin embargo, tal y como se plantea la
definición de los tres tipos de núcleo
rural, creemos que se está “penalizan-
do” a los municipios en los que se man-
tenga el carácter tradicional de sus
núcleos, ya que al introducir el criterio
de la consolidación, ya no será posible
ampliar mínimamente esos núcleos tra-
dicionales, a no ser que exista un deter-
minado número de edificaciones. En
muchos casos se estaban uniendo
pequeños asentamientos de población
próximos entre sí mediante la expan-
sión de núcleo que no exigía ningún tipo
de consolidación. Por otra parte, en

aquellos casos en los que el núcleo tra-
dicional presentaba un grado de conso-
lidación muy alto, se planteaban peque-
ñas expansiones hacia zonas que pre-
sentaban aptitud para su crecimiento,
pero con un grado de consolidación
inferior al que ahora exige la ley. De
mantenerse así la redacción de la ley,
los municipios pequeños, con poca
población, en la mayoría de los casos se
limitarán a delimitar los núcleos rurales
histórico tradicionales, sin posibilidad
de optar a la categoría de núcleo rural
complejo, con lo que verán reducida su
ya de por sí escasa capacidad de creci-
miento, disminuyendo la posibilidad de
fijar la población en el medio rural.

Debemos también hacer referencia a uno
de los criterios que se establecen ahora,
como novedoso, para la clasificación de
un suelo como suelo de núcleo rural, y es
su inclusión como tal o en su área de
influencia en planes anteriores. No pare-
ce razonable que las áreas de influencia
de planeamientos anteriores tengan
directamente la consideración de núcleo
rural, ya que dichas áreas provienen de
las normas provinciales, que considera-
ban como áreas de tolerancia exterior del
núcleo una franja de 40 metros de pro-
fundidad paralela a la línea poligonal que
delimitaba el núcleo. De acuerdo con
este criterio muchos planeamientos
municipales se acogieron a esta dispo-
sición, resultando delimitaciones total-

mente irracionales, ya que no se hicie-
ron siguiendo la lógica del parcelario,
topografía, etc., delimitándose por
tanto multitud de zonas sin posibilidad
alguna de edificar en ellas, al abarcar
terrenos sin acceso rodado por vía
pública, con fuertes pendientes, dentro
de las zonas de afección de ríos, cos-
tas, líneas eléctricas, carreteras, etc.

4. En el artículo 28, debemos hacer
varios cometarios:

a) Nos parece excesiva la incompatibili-
dad establecida en el artículo 28.1.b),
por la cual en cualquier tipo de suelo de
núcleo rural no se permite la construc-
ción de naves industriales, sin estable-
cer condiciones de uso, estéticas, for-
males, etc.  Creemos que debería pro-
hibirse la construcción de naves indus-
triales, salvo aquellas cuyo uso, tipolo-
gía y condiciones de posición y volumen
sean compatibles con el uso caracterís-
tico residencial en este tipo de suelo,
aun entendiendo que en la admisibili-
dad en cada caso pueden entrar aspec-
tos de difícil regulación detallada y, por
tanto, subjetivos)  

b) La prohibición de la ampliación de las
pistas, carreteras y caminos existentes
(artículo 28.1.d) debería tener como excep-
ción las razones de accesibilidad, interés de
desarrollo del núcleo u otras circunstancias
que apreciase el ayuntamiento.
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c) En el artículo 28.2.b) aparece la prohi-
bición de los nuevos tendidos eléctricos
de telefonía, electricidad y otros.
Creemos que esta prohibición, que se
establece únicamente para los núcleos
históricos tradicionales, debería exten-
derse a todos los suelos de núcleo rural.

También  creemos que debería detallarse
cual va a ser el procedimiento para realizar
esta acción y la financiación de esta tarea.

d) En cuanto a la prohibición que figura
en el artículo 28.2.d), sobre la segrega-
ción de parcelas, entendemos que
puede ser un error esta prohibición
genérica, pues con esta acción se
puede estar eliminando las posibilida-
des de enraizamiento de las familias,
que puedan además seguir mantenien-
do las explotaciones y las actividades
de los núcleos. Creemos, por tanto, que
las segregaciones deberían ser admisi-
bles siempre y cuando respondan al
mantenimiento de las condiciones fami-
liares, de una actividad, etc y que las
parcelas resultantes cumplan los pará-
metros urbanísticos de superficie, fren-
te, edificabilidad, etc.

5. En el artículo 29 consideramos que
hay una errata, pues habla de “[…]
alguno de los tres tipos básicos presen-
tes en las letras b) y c) y e) del artículo
13”. El artículo 13 define los tres tipos
de suelo de núcleo, que especifica en el
artículo 13.3, apartados a) Suelo de núcleo
histórico tradicional; b) Suelo de núcleo
común y c) suelo de núcleo complejo. 

Entendemos, por tanto, que la redac-
ción correcta sería “[…] alguno de los
dos tipos básicos presentes en las
letras b) y c) del artículo 13.3”.

6. En cuanto al artículo 32, que define
las categorías de suelo rústico, los
comentarios son los siguientes:

En el apartado 32.2.d) aparece la incor-
poración de los suelos con riesgo de
inundación a los suelos rústicos de pro-
tección de aguas, hecho que considera-
mos muy adecuado, y necesario consi-
derando situaciones de seguridad a
largo plazo. Instamos a la administra-
ción a que finalice el mapa de superfi-
cies inundables que haya de tomarse en
consideración para la definición de este
tipo de suelo, y que su inclusión sea
obligatoria en todo el planeamiento
general, sin perjuicio de que, en casos
particulares de planeamiento de des-
arrollo, una aplicación precisa de pará-
metros a cada caso pueda justificar la
adaptación de áreas diferentes de las
generales inundables.

En el apartado 32.2.f, relativo al suelo
rústico de protección de espacios natu-
rales, se dice que estarán incluidos en
este tipo de suelo, entre otros,  aque-
llos terrenos que los instrumentos de
ordenación del territorio, las normas
provinciales […] estimen necesarios
para proteger sus valores naturales,
ambientales, científicos o recreativos.

Desde el año 2001, con la ley 9/2001
de 21 de agosto, de conservación de la
naturaleza, muchos de los espacios
considerados en las antiguas normas
provinciales pasaron a formar parte de
la red gallega de espacios protegidos,
siendo delimitados a una escala carto-
gráfica suficiente para ser considerado
por cualquier instrumento de planea-
miento urbanístico o de ordenación del
territorio. Por el contrario, la delimita-
ción de los espacios en las normas pro-
vinciales se realizó sobre la base carto-
gráfica del mapa topográfico nacional
del instituto geográfico nacional a esca-
la 1:50.000, y se publicó únicamente en
formato papel. Además no fue incluida
ninguna justificación de sus caracterís-
ticas o de sus valores. Por tanto, enten-

demos que debería suprimirse la refe-
rencia a los espacios recogidos en las
normas provinciales.

7. Con respecto al artículo 33 (usos y
actividades en suelo rústico), también
debemos hacer dos comentarios:

En el caso del artículo 33.2.a), se indica la
actividad de “construcciones e instalacio-
nes agrícolas”. Creemos que deberían
admitirse usos relacionados con la explo-
tación racional de los recursos naturales,
como son, entre otras, las naves para el
almacenamiento de maquinaria agrícola
de cooperativas, las instalaciones de
fabricación de piensos, los secaderos de
jamones, las envasadoras de productos
agrícolas…En especial, en aquellos casos
en que tales actividades ya existan y se
trate de ampliaciones, adaptaciones,
reformas, etc.

El artículo 33.2.g) cita construcciones e
instalaciones para equipamiento y dota-
ciones que necesariamente hayan de
situarse en el medio rural, tras las que
indica varias a modo de ejemplo. Creemos
que la relación no debe ser exhaustiva y
que la redacción del artículo debería hacer
referencia a construcciones e instalacio-
nes que puedan implantarse en el suelo
rústico. No necesariamente los usos a los
que hacer referencia este artículo de la ley
han de estar obligatoriamente en suelo
rústico. 

8. En el artículo 47.2.c), último párrafo,
aparece “por cada 100 metros cada
dous edificables” y debería decir “por
cada 100 metros cuadrados edificables”

También en el artículo 47 se considera
la posibilidad de utilización del subsue-
lo para dotación de aparcamientos pri-
vados, bajo ciertas circunstancias. Sin
embargo, falta una regulación de debe-
res en caso de tal utilización  y de la
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situación en términos de propiedad o
concesión, así como la exigencia de res-
ponsabilidad por parte del titular del
dominio público superior en caso de
daños por ejecución defectuosa impu-
table a los propios particulares que han
ejecutado las obras.

En este artículo, en el apartado 47.10,
habría que completar el primer párrafo:
[…] 2,5 metros cuadrados edificables
de usos residencial por cada 100 m2”

9. El artículo 56 es relativo a las determi-
naciones en suelo de núcleo rural y en su
apartado c) se dice que deberán deter-
minarse “Trazado da rede viaria pública
e sinalamento de aliñacións”. No parece
lógica la obligatoriedad de establecer
alineaciones en suelo de núcleo rural, ya
que la red viaria de los núcleos no res-
ponde al concepto de alineaciones que
se aplica habitualmente en suelo urbano
(salvo que las alineaciones se definan
por referencia a la irregularidad normal
de la posición de las construcciones).
Creemos que se debe exigir la descrip-
ción y el reflejo en la documentación de
las alineaciones existentes en la zona de
suelo de núcleo tradicional histórico, si
bien en los otros dos tipos de suelo de
núcleo rural, junto al trazado de la red
viaria pública, sí que se señalarán las ali-
neaciones de los viales. 

10. En el artículo 61, relativo a los docu-
mentos contenidos en el PXOM, se cita
el Informe de Sostenibilidad Ambiental.
Podría aprovecharse esta reforma de la
ley para establecer de forma exacta el
contenido de un informe de sostenibili-
dad ambiental.

11. El artículo 62.1 indica que “Os plans
especiais poderán […]”, mientras que
en el artículo 62.2 señala que “Os plans
parciais e especiais […]”. Entendemos
que se trata de una errata, y que se
deben incluir en el artículo 62.1 los pla-
nes parciales y los especiales, mante-
niendo la inclusión en este artículo de
ambos trabajos, tal y como figura en el
artículo 62 de la legislación vigente. 

12. Entendemos que la condición
impuesta en los equipos e planeamien-
to que redacte el plan general, relativa
a la titulación de al menos uno de sus
miembros,  ha de extenderse a todos
los instrumentos de planeamiento.

Así, el artículo 84.1 quedaría redactado
como “A redacción dos instrumentos do
plan efectuarase por facultativos con
titulación universitaria de segundo ou
terceiro ciclos e un deles terá que ser
arquitecto ou enxeñeiro de camiños,
canles e portos. 

Por otra parte debería revisarse la
expresión “plan” en casos como este en
el en que se está refiriendo a planea-
miento.

13. En el artículo 85 hay una errata en la
numeración de los apartados, pues des-
pués del apartado 7 vuelve a aparecer el
6 en lugar del 8, continuando la relación
de números de nuevo desde el 6. 

14. En la disposición adicional segunda,
relativa al régimen de suelo en los muni-
cipios sin planeamiento, se pude com-
probar que el plazo para que el director
general competente en materia de urba-

nismo resuelva sobre un expediente de
delimitación de núcleo rural es de tres
meses. Creemos que debería reducirse
a dos, pues, de esta manera, se manten-
dría el criterio general que aparece en
este anteproyecto, relativo a la reduc-
ción de plazos administrativos.

15. En general, demasiados aspectos
quedan pendientes de una regulación
reglamentaria (por ejemplo, artículos
33.3, 41.2.a), 47.6)). Creemos que
debería fijarse un plazo en la propia ley
para la aprobación del reglamento o,
por el contrario, regular en ésta deter-
minados puntos con más detalle.

16. Consideramos que se debería crear
una comisión técnica para la elabora-
ción de guías metodológicas relativas a
los aspectos técnicos de la ley. Esta
comisión podría estar formada por téc-
nicos autonómicos y municipales,
representantes de colegios profesiona-
les, docentes, equipos redactores habi-
tuales, etc.

17. Por último, y con el fin de garantizar
la calidad de los trabajos contemplados
en esta ley, consideramos que tanto los
proyectos de demolición (art. 26), como
los anteproyectos para autorizaciones
en suelo rústico (art. 41), los proyectos
que acompañen a las solicitudes de
licencias (art. 195) y, en general, los
trabajos de planeamiento,  deben estar
visados por el colegio profesional
correspondiente.
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Desde la publicación del último núme-
ro de la revista Vía 18, el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia (CICCPG) ha pre-
sentado numerosos recursos de repo-
sición ante diferentes organismos.
Para poder resumirlos, se han divido
en tres grupos.

1) Incompatibilidad incorporada en los
concursos de servicios de control y vigi-
lancia y seguridad y salud. 

2) Exigencia de experiencia del perso-
nal adscrito al contrato como acredita-
ción de la solvencia técnica

3) Exigencia de formación en preven-
ción de riesgos laborales en los concur-
sos de asistencia técnica para coordi-
nación de seguridad y salud

1. Incompatibilidad en los concursos de
servicios de control y vigilancia y segu-
ridad y salud

La Consellería de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestructuras incorpora-
da a sus nuevos pliegos una limitación
que impide que los concursos que ten-
gan por objeto la vigilancia, supervi-
sión, control y dirección de las obras e
instalaciones, no puedan  adjudicarse a
las empresas que hubiesen participado
en la elaboración de los proyectos ni a
otras vinculadas a ellas.

El texto exacto que aparece en los nue-
vos pliegos es el siguiente: “Os contra-
tos que teñan por obxecto a vixilancia,
supervisión, control e dirección da exe-
cución de obras e instalacións non
poderán adjudicarse ás mesmas
empresas adxudicatarias dos corres-
pondentes contratos de obras, nin ás
empresas que tivesen participado na

elaboración dos proxectos correspon-
dentes, nin ás empresas a ela vincula-
das, entendéndose por tales as que se
atopen nalgún dos supostos previstos
no artigo 42 do Código de Comercio”.

Este párrafo es similar al artículo 45.2
de la Ley 30/2007, de 30 de octubre,
de contratos del sector público, si bien
incorpora la parte que se ha subrayado.
Esto, en la práctica, impide que la
empresa que haya realizado un proyec-
to pueda efectuar la dirección de las
obras reflejadas en el citado proyecto.

En este aspecto, hay que recordar que
el CICCPG, en su informe “Para a
mellora da calidade dos proxectos e
obras das estradas autonómicas en
Galicia”,  dentro de las propuestas para
lograr esta mejora incluía la siguiente:

“Consideramos de máxima importancia
a autoría dos proxectos polo que propo-
ñemos que no desenvolvemento da
obra estea presente o proxectista como
Asistencia Técnica á dirección de obras
e que supervise a necesidade ou conve-
niencia de modificados”.

Los recursos presentados correspon-
den a los siguientes concursos:

· Publicados en el DOGA el 24/08/2009

- Asistencia técnica para control e
vixiancia da obra: Reparación da ponte
da Illa de Arousa sobre a Ría de Arousa
na PO307 (Clave: PO/07/020.02;
AT/045/2009)

- Asistencia técnica de control e vixian-
cia + control ambiental da obra:
Acondicionamento da LU722. Becerrea
-Navia de Suarna. Tr II: A Ribeira-Navia

de Suarna (Clave: LU/01/056.01.2;
AT/041/2009)

- Asistencia técnica para control e vixiancia
ambiental da obra: Vía de alta capacidade
da Costa Norte. Tr: Celeiro-San Cibrao
(Clave: LU/00/063.01.4; AT/042/2009)

- Asistencia técnica para a execución do
control e vixilancia, incluido coordinación
de seguridade e saúde da obra: Proxecto
de seguridade viaria na PO 325 (Clave:
PO/07/045.06; AT/003/2009)

· Publicados en el DOGA el 23/08/2009

- Asistencia técnica de control e vixilan-
cia incluido seguridade e saúde, da obra:
Mellora de seguridade viaria, mediante
reurbanización da AC 862, entre o pk
0+000 e 1+580 (Clave AC/07/192.06,
AT/044/2009)

- Asistencia técnica de control e vixilan-
cia incluido seguridade e saúde, da obra:
Acondicionamento da OU304 Tramo,
N525 - intersección carretera provincial
de Xinzo a Cualedro (Clave:
OU/04/058.01; AT/043/2009)

- 2. Exigencia de experiencia del perso-
nal adscrito al contrato como acredita-
ción de la solvencia técnica

En los concursos citados en el apartado
anterior se exigía como acreditación de
la solvencia técnica experiencia al per-
sonal que la empresa se comprometía a
adscribir al contrato.

Sin embargo, el artículo 67 de la Ley
30/2007, de 30 de octubre, de contra-
tos del sector público, indica que “En
los contratos de servicios, la solvencia
técnica o profesional de los empresa-

ACTIVIDAD EN DEFENSA DE LA PROFESIÓN

defensa de la profesión
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rios deberá apreciarse teniendo en
cuenta sus conocimientos técnicos, efi-
cacia, experiencia y fiabilidad, lo que
podrá acreditarse, según el objeto del
contrato, por uno o varios de los
medios siguientes: 

a) Una relación de los trabajos realiza-
dos en los últimos tres años (…) 

(…)

Es decir, la acreditación de la solvencia
corresponde al empresario y no al per-
sonal adscrito a la obra.

3. Exigencia de formación en preven-
ción de riesgos laborales en los concur-
sos de asistencia técnica para coordi-
nación de seguridad y salud

En los concursos de asistencia técnica
para la coordinación de seguridad y
salud se exige, para desempeñar las
funciones de coordinador de seguridad
y salud, la formación en prevención de
riesgos laborales.

Esta formación viene recogida en el
R.D. 39/1997, sobre la regulación de
los servicios de prevención, mientras
que en la actualidad no hay ninguna for-
mación reconocida que capacite para
llevar a cabo labores de coordinación
de seguridad y salud. La Guía Técnica
para la evaluación y prevención de los
riesgos relativos a las obras de construc-
ción, realizada por el Instituto Nacional
de Seguridad e Higiene en el Trabajo),
establece que las titulaciones para des-
empeñar las funciones de coordinador
de seguridad y salud, fuera del ámbito
de la Ley de ordenación de la edifica-

ción,  “han de ser las que estén faculta-
das, con arreglo a las competencia  pro-
pias de sus específicas titulaciones, para
proyectar y dirigir dichas obras, en virtud
de las disposiciones legales vigentes
para cada profesión”. 

La propia Consellería de Traballo de la
Xunta de Galicia ha creado, con el
Decreto 153/2008, de 24 de abril, el
registro de coordinadores en materia de
seguridad y salud en las obras de cons-
trucción. Para poder inscribirse en él se
exige la titulación académica que permi-
ta desempeñar funciones de coordina-
ción de coordinador de seguridad y
salud y un curso de formación de 200
horas con el contenido especificado en
la citada norma. Al solicitar la inscrip-
ción, se puede incorporar, junto con la
justificación del cumplimiento de las exi-
gencias anteriores, la acreditación de
formación en prevención de riesgos
laborales. Sin embargo, el propio decre-
to indica que esto no será “requisito
imprescindible” para la inscripción en el
registro. O, dicho de otra manera, que la
formación en prevención de riesgos
laborales no es suficiente para estar
inscrito en el Registro de Coordinadores
creados por la Xunta de Galicia.

Otros recursos 

Junto con los anteriores, se han presen-
tado otros recursos de reposición. 

Así, contra el concurso para reparación
e consolidación da Ponte de Traba, en
Noia, convocado por el Concello de
Noia (A Coruña), en cuyo pliego se indi-
ca que las funciones de delegado de

obra podían ser desempeñadas por un
técnico de grado medio (sin ningún tipo
de especificación)

También se han presentado recursos al
tener conocimientos de proyectos que
se encontraban en exposición pública y
que se resumen a continuación:

- Mejora de firme en Santa Baia, a
Poboanza e Costa de Monte, redactado
por un ingeniero técnico agrícola, en el
Concello de Amoeiro (Ourense).

- Mellora de pavimentación en Covas,
Casar do Mato, Bustelos e Retorta de
Nogueira, concello de Montederramo
(Ourense) y redactado por un arquitecto.

- Apertura e pavimentación de camiño e
pista en San Xurxo-A Pousa. Concello
de Taboadela (Ourense). Se trata de un
proyecto realizado por un ingeniero
agrónomo.

- Proxecto de mellora do saneamento de
Carril e Vilaxoán (Arousa 21), en el
Concello de Vilagarcía de Aoruas,
redactado por un ingeniero técnico agrí-
cola.

- Proyecto de acondicionamiento de la
intersección de la carretera N-550, PK
48+540, en Oroso (A Coruña), realiza-
do por un ingeniero técnico de obras
públicas.

- Rede de abastecemento de auga en
Beade, redactado por un ingeniero
industrial.
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novedades

La página web de la Direción Xeral de
Ordenación do Territorio e Urbanismo  de la
Consellería de Medio Ambiente, Territorio e
Infraestruturas (Xunta de Galicia):
(http://www.cmati. xunta.es/portal/cida-
dan/lang/gl/pid/150) incorpora un link
con la página de la Demarcación de Galicia, 

Además hemos introducido unos cam-
bios en la página de la Demarcación de
Galicia con los cuales, incorporamos
nuevos servicios y, agilizamos la bús-
queda de información.

Así, en el Tablón de anuncios (en la parte
derecha de la página), se ha añadido en
su parte final un apartado denominado
Información de más cursos, en el que se
encuentran actividades que pueden ser
de interés para los colegiados (cursos,
publicaciones, etc.), pero que no son
organizadas por el CICCPG.

Este Tablón de anuncios se divide en
dos partes: la superior, con información
que no varía (Servicio Juridico,
Relación de peritos judiciales, etc.) y la
inferior, donde podremos encontrar
documentos que irán cambiando en
función de la actualidad. 

La página principal se ha estructurado en
las siguientes secciones:

- En primer lugar encontramos informa-
ción de los actos organizados por el
CICCPG que se vayan a celebrar en
fechas próximas. Esta información se
encuentra al inicio de la página, parale-
la al tablón de anuncios.

- A continuación aparece la sección de
Actividades, donde se resumen los cur-
sos, jornadas, visitas, etc. realizadas por

el CICCPG; se accede a través del título
de la actividad y se puede encontrar una
breve descripción de ésta.

- En Actividad institucional aparece un
resumen de las visitas realizadas por la
Junta Rectora a diferentes institucio-
nes. Al igual que en el apartado ante-
rior, se puede encontrar mayor informa-
ción sobre estas visitas pinchando en el
título de éstas.

- Bajo el título de Documentos de interés
se presentan informes realizados por el
CICCPG, relativos a temas como la
mejora de los proyectos de carreteras en
Galicia, las Directrices de Ordenación do
Territorio, la situación de los ingenieros
de caminos en la Administración autonó-
mica, etc.

- La parte final de la
página está dedica-
da tanto a las publi-
caciones del
CICCPG (hojas
informativas, revis-
ta Via 18), que pue-
den ser descarga-
das, como al boletín
de novedades de la
librería del colegio o
los impresos para
realizar la precole-
giación.

La barra de menús
superior, bajo la
cabecera del cole-
gio, contiene ocho
menús, que inclu-
yen la información
que se resume a
continuación:

Colegio, en el que podemos encontrar:

· Directorio, con teléfonos y direcciones
del CICCPG

· Junta Rectora, en el que podemos ver
la su composición, las actas y los docu-
mentos e informes aprobados por la
Junta.

· Comisiones de la Demarcación de
Galicia, que contiene el nombre y los
miembros de las comisiones existentes
en nuestra Demarcación (Cultura;
Territorio y Medio Ambiente; Proyectos y
Obras; Formación e Integración Laboral;
Fomento del Visado y Competencias
Profesionales; Medio Ambiente y
Ordenación del Territorio y Urbanismo)

EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS
DE GALICIA INCORPORA NOVEDADES EN SU PÁGINA WEB 
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· Normativa colegial, donde podremos
consultar el Decreto de constitución del
Colegio, la Ley de colegios profesiona-
les, los Estatutos y el Reglamento de la
Demarcación de Galicia.

· En Medalla al mérito colegial de
Galicia  y el Premio San Telmo se pue-
den ver los premiados con ambas dis-
tinciones otorgadas por el CICCPG.

Colegiación, donde aparecen los aparta-
dos de Colegiación; Reglamento de
Sociedades Profesionales; Precolegiación;
Título y Relación de colegiados, donde
podremos encontrar la información nece-
saria sobre estos aspectos (impresos, nor-
mativa, etc.)

Visado, con el siguiente contenido:

· Hojas de encargo, en el que encontra-
remos el archivo que contiene las hojas
de encargo para los diferentes trabajos
profesionales.

· Visado electrónico, donde están todos
los aspectos teóricos y técnicos relati-
vos al visado a través de Internet.

· Visado telemático que permite acce-
der al procedimiento de visado a través
de Internet (subida de archivos, descar-
ga de trabajos visados, consulta del
estado de los trabajos, etc.)

· Fichas de calidad documental, que
resumen los aspectos que se comprue-
ban en los trabajos sometidos a visado

en el CICCPG y pretenden servir de
guía a los colegiados, pues se actuali-
zan con los cambios normativos.

· Preguntas frecuentes. Este es uno de
los nuevos apartados incorporados.
Recogen las respuestas a preguntas
que los colegiados hacen llegar al
CICCPG. Tal y como se indica, se pue-
den hacer llegar preguntas a través de
la dirección galicia@ciccp.es o del telé-
fono 981 248355.

· Normas de visado y PCV, desde donde
se pueden consultar tanto la normativa
de visado del colegio como la percepción
colegial por visado de cada trabajo.

Publicaciones, desde donde podemos
tener acceso a los números publicados
del la revista Via 18, a los boletines
informativos de sede nacional, a la
revista Ingeniería y Territorio y a la
Revista de Obras Públicas.

Empleo, en el que se consultarían ofer-
tas de empleo para colegiados, las
ofertas de empleo para precolegiados y
las ofertas de empleo público (en el que
se encuentra el listado de academias
de formación para la preparación de las
pruebas para acceso a las administra-
ciones públicas).

Se incorpora un nuevo apartado, denomi-
nado Ofertas de colaboración. A través
de él, queremos dar a conocer a colegia-
dos y empresas, interesados en ofrecer
laborales en uno o varios campos de tra-

bajo y, al mismo tiempo, que empresas
que busquen un ingeniero de caminos,
canales y puertos con el que establecer
una colaboración puedan utilizar esta
plataforma para que nuestros compañe-
ros se pongan en contacto con ellas.

Los colegiados que utilicen este servicio
podrán elegir que sus datos de contacto
(correo electrónico, teléfono, etc.) apa-
rezcan en su oferta o bien que el contac-
to se produzca a través del colegio.

Servicios, donde ser recogen diferentes
servicios que el CICCPG proporciona a
sus miembros. Así, se encuentra un
nuevo apartado (Legislación de uso fre-
cuente), donde se puede consultar la
legislación que figura en las Preguntas
de uso frecuente, junto con otra de uso
común (Ley 30/2007 de contratos del
sector público, por ejemplo).

También aparecen aquí los servicios de
Biblioteca, Préstamo de libros on-line,
Acceso a base de datos de legislación,
Cursos y jornadas en vídeo, Ofertas
comerciales y Enlaces.

Actividades, en el que aparecen todas
las actuaciones realizadas por el
CICCPG durante los años 2008 y 2009.

Hojas informativas, donde podemos
consultar todas las hojas informativas
de los años 2007, 2008 y 2009.
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El Club Financiero de A Coruña acogió
una mesa redonda sobre la importancia
del proyecto en ingeniería civil, organi-
zada por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia
(CICCPG). Moderada por Enrique
Urcola Fernández-Miranda, presidente
de CIISA y presidente de la Comisión
de Proyectos y Obras del CICCPG , en
ella participaron, por parte de la admi-
nistración, Ricardo Babío Arcay, de la
Demarcación de Costas, David
Hernáez Oubiña, de la Empresa Pública

de Obras e Servizos Hidráulicos y
Ángel Martínez Cela, de la
Demarcación de Carreteras del Estado
en Galicia; por parte de las consultorías,
asistieron, Vicente Alcón Vidal, director
de Eptisa en Galicia,  Javier Blanco
Rodríguez-Moret, director de ICEACSA,
Ángel Delgado Cid, director de CEINSA,
Mar García Álvarez, directora de obra civil
en Galicia de SGS Tecnos, S.A., José
Moure Vieites, director general de Proyfe,
SL y Gustavo Vázquez Herrero, gerente
de Consultora de Ingeniería, Medio

Ambiente y Arquitectura, S.L. CIMARQ.

En la reunión estubo también presente el
decano del Colegio, Carlos Nárdiz.

Carlos Nárdiz agradeció la presencia a
todos los asistentes y recordó que
desde el Colegio el tema que se iba a
tratar ya había sido considerado en dos
documentos: “Informe para a mellora
da calidade dos proxectos e obras das
estradas autónomicas de Galicia” e
“Informe para a mellora da calidade nos

LA COMPATIBILIDAD ENTRE LA AUTORÍA DEL PROYECTO Y LA
DIRECCIÓN DE OBRA CENTRAN EL DEBATE SOBRE 
“LA IMPORTACIA DEL PROYECTO EN LA EN LA INGENIERÍA CIVIL”
La calidad de los proyectos y sus plazos de ejecución fueron aspectos que también se abordaron
durante la mesa redonda celebrada en A Coruña

El Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia ya ha recurrido la cláusula que establece la pro-
hibición de que ambas sean desempeñadas por la misma empresa

Javier Blanco, José Moure, Vicente Alcón, Mar García, Gustavo Vazquez, Enrique Urcola, Carlos Nárdiz, Ángel
Martínez, David Hernáez, Ricardo Babío y Ángel Delgado, durante el debate
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proxectos e execución das obras
hidráulicas en Galicia”. La Junta
Rectora del Colegio presentó el prime-
ro de ellos en diciembre de 2006 a la
entonces conselleira de Política
Territorial, María José Caride, y al
director xeral de Obras Públicas,
Manuel Morato, tal y como quedó refle-
jado en el número 3 de la revista Vía 18.
En los citados informes  que pueden
consultase en la web de demarcación de
Colegio se resumian en diez puntos,
entre los que estaban la mejora de la
definición en los concursos de asistencia
técnica de proyectos y obras, la mejora
en la valoración económica y contractual
de los trabajos de asistencia técnica, la
adecuación del tiempo disponible para la
redacción de los trabajos o la necesidad
de considerar de máxima importancia la
autoría de los proyectos y su presencia
en la dirección de obra. 

En relación con este último punto, es
importante recordar la prohibición
incorporada a los pliegos de cláusulas
administrativas de la Dirección Xeral de
Infraestruturas de la Xunta de Galicia,
en los cuales se establece que quien
haya participado en la redacción de un
proyecto de construcción no pueda
ejercer labores de asistencia técnica a
la dirección de obra. Estos pliegos han
sido recurridos por el Colegio, al igual
que la exigencia de experiencia al dele-
gado del consultor.

Enrique Urcola, como moderador del
encuentro: propongo iniciar esta mesa
redonda tratando el tema introducido
por el decano de la imposibilidad de
coincidencia entre autor del proyecto y
director de obra. 

Ángel Martínez: en la Administración
de Carreteras del Estado no se estable-
ce esta cláusula y si bien durante algu-
nos años se distinguía y no eran coinci-
dentes las figuras de director de pro-

yecto y director de obra. En la actuali-
dad esta tendencia ha variado: se
busca que el director de proyecto lo sea
también de la obra, buscando disminuir
los modificados justificados en errores
del proyecto. 

Enrique Urcola: la mayor parte de las
ingenierías consideran que el autor del
proyecto es quien mejor lo conoce y
que, por tanto, es necesario considerar
su participación durante la ejecución de
la obra, bien sea como parte de la asis-
tencia técnica a la dirección de obra o,
en el caso de existir un modificado,  que
se le haga una consulta, pero retribuida. 

Javier Blanco: la mayor gravedad de
este tema está en que se establezca
una prohibición expresa de coincidencia
entre autoría del proyecto y dirección
de la obra. Considero que debería bus-
carse una eliminación de esa cláusula. 

“La mayor gravedad de este tema está
en que se establezca una prohibición
expresa de coincidencia entre autoría
del proyecto y dirección de la obra.
Considero que debería buscarse una
eliminación de esa cláusula”

Enrique Urcola: el Colegio ha solicitado
esta eliminación a través de los recur-
sos que ha presentado.

David Hernáez: en el caso de la
Administración Hidráulica de Galicia no
se da esta incompatibilidad. Ha de tener-
se en cuenta que en Galicia los proyectos
y las obras hidráulicas son licitados por
organismos independientes y, por tanto,
los pliegos son informados por diferentes
asesorías jurídicas. No considero lógica
esta prohibición, puesto que se está res-
tringiendo la participación a empresas
que en muchos casos tienen departa-
mentos totalmente diferenciados de
redacción de proyectos y de asistencias

técnicas a las direcciones de obra, con
perfiles totalmente diferenciados.

José Moure: es bueno que la figura del
director de la obra coincida con la del
autor del proyecto, incluso desde el
punto de vista de la Administración,
para reducir el número de modificados.

Mar García: siento diferir pero creo
que, dada la alta movilidad laboral exis-
tente entre los empleados de las inge-
nierías, suele ser habitual que la perso-
na que haya redactado el proyecto ya
no esté en la empresa cuando ésta
resulta adjudicataria de la asistencia
técnica a la dirección de obra. De ahí
que la ventaja que las personas que han
intervenido con anterioridad han plan-
teado, de que la empresa que ha redac-
tado el proyecto es la más adecuada
para realizar la dirección de obra por su
mayor conocimiento de éste, no siem-
pre se produce. 

Enrique Urcola: es cierto, si bien lo que
plantea el Colegio es que lo que no se
debe hacer es establecer la prohibición
que se está planteando, dejando abier-
ta la posibilidad de que el autor del pro-
yecto pueda realizar la asistencia técni-
ca a la dirección de obra. 

Ricardo Babío: esta prohibición no es
adecuada. Creo que incluso podría
haber un plus de beneficio cuando coin-
cidan las figuras de Autor de Proyecto
y Dirección de Obra, pero que, en todo
caso, cualquier tipo de imposición/obli-
gación o prohibición en este sentido es
improcedente. 

Gustavo Vázquez: además de que eli-
minaría el del aprendizaje que supone al
redactor del proyecto realizar la direc-
ción de obra de éste. En mi caso parti-
cular es de lo que más ha aprendido.
Creo que separar  proyecto y dirección
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de obra supone perder el concepto de
lo que es un proyectista.

Ricardo Babío: sin olvidar que también
se aprende de los proyectos de otros. 

Vicente Alcón: con la cláusula sobre la
que se estamos debatiendo se está
introduciendo la presunción de que el
proyecto es malo, de ahí que no sea
bueno que coincida autor del proyecto y
director de la obra.

Ángel Delgado: en una obra privada, lo
normal es que ambas figuras recaigan
sobre la misma persona, y que el autor
del proyecto – y, por tanto, director de
obra- es quien mejor defiende los inte-
reses del propietario.

Mar García: esa sería la situación ideal.
En obra pública es diferente puesto que
lo que se realiza es la asistencia a la
dirección de obra, que es quien en últi-
mo término toma las decisiones. 

Gustavo Vázquez: estamos partiendo
de la base de que el proyecto es malo lo
que, por mi experiencia, es falso, ya
que me estoy encontrando con proyec-
tos con una alta calidad. Si el proyecto
es bueno, no tiene sentido introducir
esa cláusula. 

David Hernáez: en mi caso
–Administración hidráulica- si me
encuentro con proyectos con una baja
calidad. Ahí sí que tiene explicación que
la persona que redacta los pliegos
pueda tener la desconfianza de la exis-
tencia de un proyecto que no tiene la
calidad que se debería esperar. 

Este comentario da pie a que Enrique
Urcola, como moderador, introduzca el
tema de la calidad de los proyectos.
David Hernáez continúa su comentario
preguntándose a qué se debe la baja

calidad de los proyectos relativos a
obras hidráulicas (en comparación, por
ejemplo, con los de carreteras). Por una
parte, está el intrusismo profesional en
este campo y la multidisciplinaridad de
las materias que se tratan en él.  

Ángel Martínez: un proyecto no es un
ejercicio académico, si no un requisito
legal para contratar con la
Administración. Un proyecto bueno
puede dar origen a una obra mala, pero
no existe una obra buena sin un buen
proyecto.  El artículo 27 del Reglamento
de carreteras indica que el proyecto
debe contener los datos necesarios
para realizar las obras, sin intervención
del autor del proyecto, aspectos que en
muchos casos no se cumplen lo que nos
plantea una pregunta previa al tema de
la calidad: ¿cuál es el nivel que se exige
a un proyecto? Hay medios técnicos
para hacer un proyecto con todo tipo de
detalles y precisiones, tal y como se
realiza en el método “sajón”, en el que
el contratista es un mero ejecutor de un
proyecto perfectamente definido. Por
otra parte, existe el sistema de dar una
definición general de lo que se quiere
hacer y se le asocia un presupuesto. El
contratista pasa a ser un constructor. El
resultado final puede no ser el que la
administración contratante busca. En
España, la situación es intermedia. Los
proyectos tienen una definición bastan-
te completa, y el contratista es también
constructor. Los posibles problemas se
solucionan de mutuo acuerdo, a través
de la figura del modificado. Durante
algún tiempo, a la hora de redactar un
modificado, se le daba audiencia al
autor del proyecto, para conocer su opi-
nión. La calidad de los proyectos de
carreteras es muy buena, y, como prue-
ba de esta calidad, se están pagando un
50% más que lo que se pagaba hace
cuatro años. Es justo pagar más cuanto
más se recibe. Pero en épocas austeras
como las actuales, se deberían acotar

determinados aspectos como, por ejem-
plo, el estudio de tráfico, que siempre
considera previsiones muy superiores a
la realidad, lo que supone utilizar firmes
de más calidad. Estos costes podrían
destinarse a conservación de las carre-
teras en un futuro. Otro ejemplo son las
estructuras. Debe acotarse la estructura
que se debe colocar, buscando la solu-
ción más ajustada económicamente. 

“Un proyecto no es un ejercicio acadé-
mico si no un requisito legal para con-
tratar con la Administración. Un pro-
yecto bueno puede dar origen a una
obra mala, pero no existe una obra
buena sin un buen proyecto”

Javier Blanco: otro factor añadido al pre-
cio es el plazo. Por muy bien pagado que
esté el proyecto, si no se da el plazo
necesario, se está “tirando” el dinero.

Ángel Martínez: a lo largo del plazo de
redacción de un proyecto se producen
puntas de trabajo y parones...

Javier Blanco: que no siempre se pue-
den imputar al consultor y ni tan siquie-
ra a la Administración. También está la
exigencia de que los proyectos conten-
gan una enorme cantidad de documen-
tación de la cual muchos anexos creo
que no se utilizan.

José Moure: no se puede cargar toda la
responsabilidad de la calidad de un pro-
yecto al consultor. Es necesario plantear-
se si la Administración que encarga un
proyecto tiene claro lo que quiere. Si no es
así, el proyecto puede no tener la calidad
que se busca. Por otra parte, el pliego del
concurso, base de la oferta que realiza en
consultor, puede no definir de manera
exacta lo que se le va a exigir al proyecto.
Además, deberemos preguntarnos si al
licitar el proyecto se han considerado las
fechas en las que se quiere ejecutar la
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obra. Y por último, las condiciones en las
que se tiene que redactar el proyecto, que
hacen que, por ejemplo, pueda no realizar-
se un estudio geotécnico por no tener
todavía los permisos necesarios para
acceder a las zonas afectadas. 

Javier Blanco: debería recuperarse la
figura del proyecto de trazado, que en
la actualidad ha desaparecido.

José Moure: no solo hay un único res-
ponsable -el consultor- si no que la res-
ponsabilidad es también de la
Administración. 

En este momento el moderador,
Enrique Urcola, recuerda que el con-
cepto de modificado para la obra, tan
asumido por todos, no existe para el
proyecto. Y que ha de tenerse en cuen-
ta el aumento de coste que supone la
redacción de proyectos que no coinci-
den con las condiciones que aparecían
en los pliegos que sirvieron de base
para la presentación de la oferta. 

Javier Blanco: el incremento de los cos-
tes en los proyectos no se debe sola-
mente a deficiencias en los pliegos sino
también a exigencias que surgen duran-
te la redacción del proyecto que impli-
can modificaciones a lo ofertado que no
se reflejan en un incremento de su pre-
cio. Plantea la diferencia entre los con-
tratistas, que disponen de la figura del
modificado, y la del consultor, que ha de
mantener su oferta. 

Vicente Alcón: quizás el problema está
en que los consultores no consiguen
hacer ver el coste de su trabajo, y lo
que suponen esos cambios y modifica-
ciones: que no se hace valer la impor-
tancia del proyecto. 

David Hernáez: cuando me refiero a los
proyectos de baja calidad no quería

hacer culpable únicamente al consultor,
sino que todos los implicados tienen su
parte de responsabilidad, incluyendo la
Administración por la falta de definición
relativa a sus exigencias, además del
problema de la falta de valoración del
trabajo del consultor. 

Gustavo Vázquez: indica que el método
sajón, del que habló Ángel Martínez, es
el que se sigue en las obras de promo-
ción privada, en las que todos los
aspectos han de estar definidos. Se
pregunta por qué la Administración
tiene otra forma de trabajo. Reitera que
la calidad de los trabajos que él ve es
buena, si bien en el tema de proyectos
hidráulicos ha habido un cierto abando-
no de ese campo por parte de los inge-
nieros de caminos. Considera que en
épocas de crisis lo que debe hacerse es
planificar y reivindica la labor del con-
sultor en tiempos de crisis. 

Recuerda entonces el moderador,
Enrique Urcola, con respecto al tema
de la crisis, que las cifras de paro en
nuestra profesión a nivel nacional han
pasado de cincuenta a quinientos com-
pañeros en los últimos años.

Ángel Delgado: cuando menos tecnifi-
cada está la Administración menos se
valora el proyecto desde el punto de
vista técnico, y más se considera un
documento de trámite para poder reali-
zar la licitación de la obra. Sobre el bajo
coste del proyecto con relación al daño
que puede llegar a causar un mal pro-
yecto pero yo me planteo si “interesa”
que el proyecto esté bien desde el
punto de vista de las empresas cons-
tructoras, que no podrían disponer
entonces de modificados. 

Ángel Martínez: en muchos casos el
problema no es la calidad del proyecto,
que puede ser bueno, si no que en el
momento de la adjudicación de la obra,

se efectúan bajas muy elevadas. Esto
hace que no se puedan ejecutar las
actuaciones previstas al precio que el
proyecto consideraba, lo que provoca
que el contratista busque la forma de
ejecutar los trabajos a un precio infe-
rior, variando las estructuras proyecta-
das y buscando otras soluciones no
contempladas en el proyecto.  

José Moure pregunta a Ángel Martínez
sobre la posibilidad de que se liciten de
manera separada la obra de una carre-
tera de las estructuras proyectadas en
ésta, de manera similar a lo que hace la
Administración hidráulica con las con-
ducciones y la depuradora (con una
tecnología más específica). Esto evita-
ría lo que en muchos casos sucede, que
las estructuras proyectadas nunca se
llegan a construir, con la pérdida econó-
mica que esto supone para el consultor. 

Ángel Martínez: la idea de la
Administración de carreteras es que los
proyectos que se redacten sean los que
se ejecuten, porque la estructura que se
proyecta es la que se considera que se
debe construir. Aunque existe la posibili-
dad de licitaciones más abiertas, en las
que no se incluye el cálculo de la estruc-
tura, si no un esquema que el licitador
desarrolla según sus medios disponibles.
No solamente los contratistas hacen
bajas relevantes; también los consulto-
res realizan bajas muy importantes en
los concursos de proyectos, con un mer-
cado muy atomizado y en algún caso con
poca tecnicidad. Esto provoca que en
muchos casos la calidad de los proyec-
tos no sea el adecuado. 

David Hernáez: no considero adecuado
que el proceso de licitación de una obra
sea el mismo que el de un proyecto, y
en ello debería estar presente el
Colegio. En una obra, se manejan gran
cantidad de unidades y factores (proxi-
midad del personal a la obra, por ejem-



52

plo), que permiten alcanzar unas bajas
concretas. Los factores que intervienen
en la oferta de un proyecto son mucho
más restringidos. Concretamente, el
factor fundamental es el personal que,
cuanto mejor es, más gasto supone.
Esto trae como consecuencia que una
baja suponga una dedicación no com-
pleta a un trabajo cuya calidad se ve
disminuida. 

Ricardo Babío: hay casos en los que,
independientemente de la baja que
resulte del cálculo, las empresas con-
cursan ofertando la baja media de la
Administración contratante. En el caso
de las consultoras sucede lo mismo,
pero con la diferencia de que el contra-
tista puede pensar en un modificado,
algo que el consultor no puede plante-
arse por lo que sería conveniente modi-
ficar el proceso de contratación.

David Hernáez: es que lo que se busca
en la licitación de un proyecto son los
mejores profesionales, exigencia que
choca con la legislación vigente, en la
que este tipo de exigencias se recogen
en la solvencia técnica, buscando una
mayor concurrencia. Esto provoca que
se pida una solvencia mínima al menor
coste. Lo que quiero significar es que
es muy difícil  valorar la mejora que una
empresa pueda presentar en cuanto al
personal porque la legislación me dice
que eso es un criterio de solvencia. En
definitiva, sería muy importante poder
valorar el equipo humano en mayor
medida que la oferta económica.

“Lo que se busca en la licitación de un
proyecto son los mejores profesionales,
exigencia que choca con la legislación
vigente, en la que este tipo de exigen-
cias se recogen en la solvencia técnica,
buscando una mayor concurrencia, lo
que provoca que se pida una solvencia
mínima al menor coste”

En este sentido, Mar García recuerda
que se podría cambiar este aspecto, al
igual que se ha cambiado el criterio de
baja temeraria, lo que va a provocar unas
menores bajas, que David Hernáez justi-
fica por la inoperatividad de exigir la jus-
tificación de numerosas bajas temera-
rias. Por su parte, Enrique Urcola, indica
que las ingenierías tienen unos gastos
generales que la Administración no valo-
ra. Ahí considera que hay un problema
grave que es preciso transmitir.

Javier Blanco: cada vez es mayor la exi-
gencia de documentación, (Vicente
Alcón recuerda la obligación de incluir
un plan de inspección y mantenimiento
que establece la EHE), lo que añade
anexos al proyecto, con el coste que
esto supone para el consultor. 

Ángel Martínez: todos los documentos
que están en un proyecto son importan-
tes e incluso estudios informativos
como el anexo geotécnico. 

Javier Blanco resume el tema reiteran-
do la idea de la necesidad de que se
considere la figura del modificado para
los proyectos. 

Volviendo al tema de las bajas, Ángel
Delgado indica que si en una licitación
se produce una baja elevada, el proyec-
to que sirve de base al concurso, o al
menos su presupuesto, evidentemente
no es correcto. Por tanto, ese concurso
debería anularse, corregir el proyecto o
en su caso solo el presupuesto y repe-
tir el trámite. Pero Ángel Martínez indi-
ca que, desde el punto de vista de la
Administración, ese ahorro en la ejecu-
ción de las obras permite hacer otras. 

Iniciando la parte final de la mesa
redonda, el moderador recordó a los
asistentes la celebración del Congreso
de Carreteras, que transcurrirá los días
3, 4 y 5 de marzo en A Coruña. Enrique

Urcola reivindicó, además, que en la
Administración que se valore más de lo
que se hace a las ingenierías gallegas.

Antes de terminar la mesa redonda,
Javier Blanco recuerda el problema
que supone la bicefalia entre director
y supervisión del proyecto. Esto
puede causar que el proyecto redacta-
do, según las indicaciones del direc-
tor, tenga que sufrir cambios tras la
supervisión. 

Como conclusiones, Enrique Urcola
adelanta  las siguientes:

Es compatible que el redactor del pro-
yecto sea el responsable de la asisten-
cia técnica a la dirección de la obra.

Los precios de los proyectos han de ser
consecuentes con la calidad exigida. 

Se hace necesario una figura similar a
la del modificado en los proyectos.

Ha de reflejarse en los pliegos que los
cambios de supervisión han de estar
coordinados con la dirección del pro-
yecto, para no dar lugar a cambios en el
proyecto ya redactado.

Añade Mar García la necesidad de un
tiempo razonable para la redacción de
un proyecto y que otras cuestiones, en
muchos casos basadas en decisiones
que no están tomadas por técnicos, no
condicionen la fecha de entrega.
Vicente Alcón señala que se asume que
una obra se puede acelerar hasta un
límite. Pero esta misma cuestión no se
tiene en cuenta para un proyecto, lo
que, según Gustavo Vázquez, supone
una merma en la calidad de los proyec-
tos. Está de acuerdo David Hernáez en
que las obras no se pueden acelerar, de
ahí que, para cumplir los plazos políti-
cos (4 años), se aceleren los proyectos

debate
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para tener un documento para licitar ya
que lo importante es que las obras
estén licitadas y los presupuestos com-
prometidos. Se introduce entre los asis-
tentes la cuestión de si, ante la exigen-
cia de reducir los plazos de redacción
de los proyectos, la Administración es
consecuente en cuanto a lo que se
exige de este proyecto. 

Enrique Urcola anima a los asistentes a
participar en el I Congreso de
Carreteras, Cultura y Territorio, del que
Carlos Nárdiz recuerda que hasta el 17
de noviembre está abierto el plazo para
la presentación de comunicaciones. 

Carlos Nárdiz: los informes elaborados
por el Colegio se reflejaba el interés de

éste por la importancia y valoración del
proyecto. 

Tanto Mar García como Gustavo
Vázquez señalan que este tema debe
también introducirse en la formación
universitaria de los ingenieros de cami-
nos, pues están de acuerdo en que las
personas recién tituladas consideran
como mejor opción laboral la construc-
tora frente a la consultoría. 

Enrique Urcola: a nivel nacional, el 30%
de los ingenieros de caminos están en
constructoras, otro 30% en consultoras
y el resto en Administración, otros tra-
bajos.., mientras que el 90% de los titu-
lados de la Escuela de Ingenieros de
Caminos de A Coruña muestran su pre-

ferencia por el trabajo en obra. Lo rela-
ciona con el escaso apoyo, antes
demandado, por parte de la
Administración, a las ingenierías galle-
gas y a las implantadas en Galicia.

Carlos Nárdiz: finalmente resaltó el tra-
bajo que se está haciendo desde el
Colegio, a través de la presentación de
recursos – sobre todo en el campo del
espacios públicos y el urbanismo-, para
conseguir que la figura del ingeniero de
caminos sea vista como autor de pro-
yecto y, de esta manera, contribuir a la
valoración de este trabajo. 
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NOMBRAMIENTOS
Como continuación de la sección iniciada en el número anterior, se incluyen en este apartado los nombramientos de ingenieros de caminos,
canales y puertos para ocupar diferentes cargos.

A través de esta sección, el colegio quiere felicitar a nuestros compañeros y reconocer así su trayectoria profesional. Por ese motivo, si algún
colegiado quiere dar a conocer el nombre y el cargo para el que ha sido nombrado un compañero, tanto en la empresa privada como en la
Administración, puede hacerlo a través de la dirección de correo galicia@ciccp.es o del teléfono 981 248 355

Juan Manuel Páramo Neyra (colegiado 2847)
Miembro del Consello de Urbanismo de Galicia.

Luis Miguel Muñoz Bretos (colegiado 8360)
Subdirector de Estradas. 
Dirección Xeral de Infraestruturas. Consellería de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestruturas

Antonio López Blanco (colegiado 8933)
Subdirector de Planificación e Programación 
Dirección Xeral de Infraestruturas . Consellería de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestruturas

Antonio López Grueiro (colegiado 9324)
Jefe del Servizo de Infraestruturas en el Departamento territorial de A
Coruña. 
Consellería de Medio Ambiente, Territorio e Infraestruturas

Xoan Carlos Novoa Rodríguez (colegiado 9924)
Comisario de Aguas
Confederación Hidrográfica del Miño-Sil. Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino

Emilio García García (colegiado 11382) 
Director de la Autoridad Portuaria Ferrol-San Cibrao 

Carlos G. Ruiz del Portal Florido (colegiado 15740) 
Jefe de Servicio de Participación Pública.
Oficina de Planificación Hidrológica. Confederación Hidrográfica del
Miño-Sil. Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino

Ignacio Ardá Freire (colegiado 17953)
Subdirector Xeral de Programación e Proxectos. Augas de Galicia

nombramientos
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La Voz de Galicia, 25 de Junio del 2009

La Voz de Galicia, 23 de Julio del 2009

noticias de prensa
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La Voz de Galicia, 5 de Julio del 2009

El Ideal Gallego, 10 de Julio del 2009
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La Voz de Galicia, 20 de Septiembre del 2009

El Correo Gallego, 13 de Agosto del 2009
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El País, 29 de Septiembre del 2009

La Voz de Galicia, 18 de Octubre del 2009
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Faro de Vigo, 1 de Julio del 2009 El Ideal Gallego, 04 de Julio del 2009
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La Voz de Galicia, 1 de Octubre del 2009

La Voz de Galicia, 1 de Octubre del 2009

La Voz de Galicia, 1 de Octubre del 2009
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La Voz de Galicia, 31 de Octubre del 2009

La Voz de Galicia, 30 de Octubre del 2009

La Voz de Galicia, 14 de Julio del 2009
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La Opinión, 11 de Octubre del 2009

El Correo Gallego, 24 de Septiembre del 2009
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SIERRA NEVADA - 5 NOCHES + 5 DÍAS DE FORFAIT

HOTEL VINCCI SELECCIÓN RUMAYKIYYA * * * * *

Diciembre desde 472  AD Enero y febrero desde 589  AD Marzo desde 511  AD

CITYMAR SANTA CRUZ II * * * 

Diciembre desde 238  AD Marzo desde 283  AD

Incluyen: Forfait en la estación de SIERRA NEVADA de lunes a viernes.

ANDORRA - 5 NOCHES + 5 DÍAS DE FORFAIT

SOMRIU HOTEL TIVOLI * * * (Andorra La Vella)

Grandvalira
   Diciembre y marzo  desde 299  MP  

   Enero y febrero  desde 346  MP

Vallnord
   Diciembre y marzo  desde 275  MP

   Enero y febrero  desde 327  MP

Incluyen: Forfait en la estación de GRANDVALIRA o VALLNORD de lunes a viernes.

HOTEL ROC BLANC * * * * (Les Escaldes)

Grandvalira   Diciembre, enero y marzo desde 430  MP

Vallnord   Diciembre, enero y marzo desde 406  MP
Incluyen: Forfait en la estación de GRANDVALIRA o VALLNORD de lunes a viernes.

HOTEL LLOP GRIS * * * * (El Tárter)    Diciembre, enero y marzo  desde 411  MP
Incluye: Forfait en la estación de GRANDVALIRA de lunes a viernes.  

HOTEL RUTLLAN * * * * (La Massana)   Diciembre y marzo  desde 376  MP

Incluye: Forfait en la estación de VALLNORD de lunes a viernes.

(2)

Hasta 32% 
de DESCUENTO 
por reserva 
anticipada(1)

**

CERLER - 5 NOCHES + 5 DÍAS DE FORFAIT

HOTEL ANETO * * * * (Benasque) Enero y marzo desde 501  MP

Incluye: Forfait en la estación de CERLER de lunes a viernes.
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D

                                                                     

IMPRESIÓNS
PARA USO
EXTERIOR

Resistentes á auga,
ao tempo e 

ás manipulacións

                                                                     
AMPLA

GAMA DE 
SOPORTES

                                                                     

RAPIDEZ
Imprime un A0

en 31 segundos.
Non precisa secado

Tórculo ofrécelle a última 
innovación para a impresión de 
traballos técnicos desde CAD/GIS
ata carteis a toda cor.

Esta nova tecnoloxía de perlas 
chamada CrystalPoint e
desenvolvido por OCE, combina
o mellor do tóner e da inxección
de tinta nun único sistema que 
ademáis, é respetuoso co entorno.

Goce de todas as vantaxes desta 
innovación no seu traballo diario:
PLANOS TÉCNICOS
CARTEIS
SEÑALÉCTICA
CADROS
EXPOSICIÓNS

Centro de Atención ao Cliente

902 90 50 24
www.torculo.com
A Coruña-Santiago-Vigo




