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Este niimero de la Revista, comienza con
las reuniones que hemos tenido con nues-
tros compafieros Miguel Rodriguez
Bugarin, Director Xeral de Mobilidade, y
con Ethel Vazquez Mourelle, presidenta de
Augas de Galicia, en las que tratamos de la
organizacion de dos Jornadas, una sobre
“La movilidad en las Areas Metropolitanas
de Galicia”, todavia no celebrada, y otra
sobre “El futuro de la Planificacion
Hidrologica de Galicia”, que recogemos
también en la seccion AL DIA, organizada
por el Colegio, Augas de Galicia y la
Confederacion Hidrografica del Mino-Sil, y
coordinada por José Antonio Orejon y
Francisco Alonso. Aparte de a los mas 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 serian dificiles
de realizar.

En la seccion AL DIA recogemos también
el esfuerzo que se estd haciendo desde la
Demarcacion para la preparacion del 7
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 Coruiia,
Enrique Losada Rodriguez, o al Director
General de Carreteras del Ministerio de
Fomento, Aureliano Lopez Heredia, que sir-
ven ademas para hablar de otros temas rela-
cionados con los puertos y las carreteras.
Esta seccion se completa con e/ Curso de
Lenguaje Administrativo que hemos organi-
zado desde el Colegio, autorizado por el
Servicio de Formaciéon de la Secretaria
Xeral de Politica Lingtistica de la Xunta de
Galicia, y con la entrevista que hemos teni-
do con el Director Xeral de Relaciones
Laborales de la Xunta, Odilo Martiria, para
la realizacion de un Curso sobre Seguridad
QSalud organizado por el Colegio.

En las secciones de entrevistas desde la
administracion, la dimension artistica, la
trayectoria o la empresa, hemos contado
respectivamente con nuestros companeros,
Andrés Corral, Damidn Alvarez, José
Saénz-Diez, y Fernando Lopez 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
Saenz-Diez, que estuvo 30 anos al frente del
urbanismo de Vigo, y fue el responsable de
la construccion de barrios e infraestructuras
que han sido trascendentales para la ciudad.
Las opiniones sobre los que han intervenido
antes o despug¢s, tienen el valor de la vision
personal y directa, en donde ya desde el
Colegio organizamos en Noviembre de
2008, una exposicion sobre “Los Ingenieros
de Caminos y Vigo” que coincidi6é con el
Congreso que dedicamos al litoral.

Su coordinador Angel Colsa, encabeza una
de las colaboraciones sobre la “Antigua
Estacion 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 estacion del AVE que en esos
momentos se esta proyectando. La estacion
antigua desmontada en el afio 2000, conser-
va todavia piezas que son recuperables, por
lo que la nueva llega del AVE, podria ser
una oportunidad para su reconstruccion.

La otra colaboracion es del Fermin G
Blanco, que nos cuenta la historia del
Puente Guntian, viaducto del ferrocarril
sobre el Ulla, construido para el cruce de la
linea directa a Galicia entre Zamora,
Ourense y Santiago de Compostela, termi-
nada en los afios 40 del siglo XX, cuyo inte-
rés es no solo técnico, sino paisajistico. La
investigacion que realiz6 Fermin G. Blanco
sobre el arquitecto Migual Fisac, le permi-
tio llegar a la figura de Ricardo Barredo,
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que aunque era ingeniero técnico de Obras
Publicas, su colaboracion con Eduardo
Torroja (aparte de con Fisac) y estar detras
de la primera patente de pretensazo, la con-
vierte en una figura de la ingenieria singu-
lar. El nuevo puente del AVE (Linea de
Santiago-Ourense) que en estos momentos
se esta construyendo, es una respuesta
desde el punto de vista técnico y paisajisti-
co al puente de Guntian, cuya simulacion de
la relacion 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 numero de la Revista
Via 18, aparecen secciones que ya se han
convertido en habituales, como la de
INFORMES, que hemos dedicado al infor-
me que la Comision de Urbanismo sobre el
“Anteproyecto de Modificacion de la Ley
9/2002 del Suelo de Galicia” o la de
DEFENSA DE LA PROFESION, en donde
pueden verse los recursos presentados por
la Demarcacion 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 Ingenieria Civil”, en el que han interve-
nido ingenieros de caminos de las consulto-
ras y de la administracion, en torno a un
tema que desde el Colegio nos parece tras-
cendental, en donde las dos visiones desde
la Consultoria y desde la Administracion,
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.

»

2




portada del nimero anterior de la revista

comité de redaccion:
Comision de Cultura del Colegio de

Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia

Plaza de la Milagrosa, 2-bajo
15008 A Coruna

Telf: 981 248 355

portada:

Simulacién del nuevo puente del AVE sobre el Ulla,
con el Puente Gundian al fondo

disena:

Cruz Pérez Rubido

reportajes y redaccion:

Nés Comunicaciéon

imprime:

Térculo Artes Gréficas, S.A.

I.S.S.N.: 1886-6441
D.L.: C-1782-2006

al dia
Reunion con el director xeral de Mobilidade............... 4
Reunién con la presidenta de Aguas de Galicia y de la
EPOSH.................. 1. T N W .. ... B 5
Jornada “El futuro de la planificacion hidrologica
€N GaliCia” .. 6
Visita al presidente de la Autoridad Portuaria de
A Corufa...cc.ceverecrriereennen. S L T e TR N I 8

Visita a las obras del puerto exterior de A Coruna ...9

Preparaciéon del | Congreso de Carreteras, Cultura

vilTerritOfIOm.. ................... 0 ... 0 . S . .. [ 10

Curso de linguaxe administrativa- nivel superior ....12

Reunién con el director xeral Relacions Laborais ....13
desde la administracion

Entrevista con Andrés Corral Gonzalez ................... 14
la dimensién artistica

Entrevista con Damian Alvarez Sala........cocoeevevenn, 18
la trayectoria

Entrevista con José Saenz-Diez Garcia...................... 22
desde la empresa

Entrevista con Fernando Lépez Mera...........cccou....... 26
colaboraciones

La antigua estacion de ferrocaril en Vigo.

Ange/ C0i58 [ /oredalrenemmme. . . SR S B 29

El puente de Gundian. Fermin G. Blanco ................. 33
FEPOIrtAe........coooi e, 36
informe

Informe sobre el Anteproxecto de medidas

urxentes para a modificaciéon da Lei 9/2002 ........... 40
defensa de la profesién

Actividades en defensa de la profesion.................... 44
NOVEAAdES .............oovivi 46
debate

La importancia del proyecto en la ingenieria civil.....48
nombramientos....................coooii 54
noticias prensa .................ccoccoei i, 55



REUNION CON MIGUEL RODRIGUEZ BUGARIN, DIRECTOR XERAL
DE MOBILIDADE DE LA CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE,

TERRITORIO E INFRAESTRUTURAS DE LA XUNTA DE GALICIA

El director xeral de Mobilidade, Miguel
Rodriguez Bugarin, recibié al decano del
colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nardiz Ortiz, que iba acompanado por el
vicedecano José Antonio Gonzéalez
Meijide, los vocales de la Junta Rectora,
Rafael Eimil Apenela, Enrique Urcola
Fernandez-Miranda, la representante del
colegio por Lugo, Maria Luisa Menéndez
Miramontes, el ingeniero de caminos
Miguel Fernandez Solis y el secretario,
Francisco Rosado Corral.

El objeto de la visita, que serealizo en
julio, era presentar a la Direccion Xeral,
la jornada que sobre el transporte y la
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Visita a Miguel Rodriguez Bugarin
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movilidad en las areas metropolitanas,
que va a organizar el Colegio, como
clausura del convenio que tiene suscri-
to con la Federacion Galega de munici-
pios y Provincias (Fegamp), para el
desarrollo del curso “El ingeniero de
caminos y la practica del urbanismo en
la Administracion local”.

Miguel Rodriguez ofrecié la colabora-
cion de la Direccion Xeral para la reali-
zacién de la jornada, que coordinara
Miguel Fernandez Solis.

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

tandose especial atencion al proyecto
del tren de alta velocidad en Galicia.
Sobre este asunto, los componentes de
la Junta Rectora expresaron su preocu-
pacién por la proliferacion publica de
manifestaciones, realizadas con un res-
paldo técnico cuando menos incomple-
to, que pueden suponer un retraso a la
implantacion del AVE en Galicia.
Ademas hicieron hincapié en que los
técnicos competentes con formacion en
los proyectos ferroviarios son los inge-
nieros de caminos.




LA PRESIDENTA DE AUGAS DE GALICIA Y DE LA EMPRESA PUBLICA

DE OBRAS E SERVIZOS HIDRAULICOS,

ETHEL VAZQUEZ

MOURELLE, RECIBE AL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS

La presidenta de Augas de Galicia y de
la Empresa Publica de Obras y Servicio
Hidraulicos (EPOSH), Ethel Vazquez
Mourelle, se reunié con el decano del
colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nardiz Ortiz, que iba acompanado por
el vicedecano José Antonio Gonzalez
Meijide, los vocales de la Junta
Rectora, Rafael Eimil Apenelay Enrique
Urcola Fernandez-Miranda, los repre-
sentantes del colegio por Lugo vy
Pontevedra, Maria Luisa Menéndez
Miramontes 'y Francisco Alonso
Fernandez y el secretario, Francisco
Rosado Corral.

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

por el Colegio, por Augas de Galicia y
por la Confederacién Hidrografica del
Mino-Sil. Este foro podria ser un esce-
nario adecuado para la presentacion del
estado de los planes hidrolégicos en
estos momentos y del trabajo que
estan realizando ambas administracio-
nes hidraulicas gallegas. José Antonio
Orejon Pajares y Francisco Alonso
Fernandez fueron los coordinadores de
la jornada que se celebré el 30 de sep-
tiembre de 2009, en Santiago de
Compostela y que resulté todo un éxito.

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

homogeneizaciéon de los criterios de
diseno, lo que repercutirad en una mejo-
ra de las obras hidraulicas en Galicia.
Para su presentacion, se acordd la
colaboracion entre el Colegio y la
EPOSH para organizar una jornada
técnica de presentaciéon de las mis-
mas, en enero de 2010.

También se hablé de la apuesta por la
calidad de los proyectos, ya reflejada
en el documento que realizé |la
Comision de Medio Ambiente del
Colegio, y sobre las competencias
exclusivas de los ingenieros de caminos
en las actuaciones en el dominio publi-
co hidraulico, tales como los abasteci-
mientos y los saneamientos. El Colegio
se comprometié a mantener las condi-
ciones preferentes de visado para los
trabajos que realicen los ingenieros de
caminos para Augas de Galicia y la
EPOSH.

Visita a Ethel Vazquez Mourelle de los representantes de la Junta Rectora




LOS INGENIEROS DE CAMINOS INSISTEN EN LAS CARACTERISTICAS

ESPECIFICAS DE GALICIA A LA HORA DE APLICAR LA DIRECTIVA

MARCO DEL AGUA

La presidenta de Augas de Galicia inauguré en Santiago la jornada “El futuro de la planificacién
hidrolégica en Galicia” y anuncié que “en los proximos dias se presentara el anteproyecto de
Ley de Aguas de Galicia” que ya se encuentra en la pagina web de la Xunta. La jornada fue clau-
surada por el presidente de la Confederacion Hidrografica del Mino-Sil, Francisco Fernandez

Lifares.

Mas de 200 profesionales participaron
en la jornada “El futuro de la planifica-
cién hidrologica en Galicia”, que organi-
z6 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
Vazquez Mourelle, y el decano Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nardiz Ortiz
y que contaron con el patrocinio de
empresas relacionadas con la planifica-
cion y gestion del agua.

Ethel Vézquez senalé que Galicia se
encuentra ante “un nuevo ciclo de la
planificaciéon hidrologica” y anuncié que
“en los préximos dias presentaremos
un borrador del anteproyecto de Ley de
Aguas de Galicia, que queremos colgar
en la web la préxima semana”. Vazquez
Mourelle adelanté a los més de 200
profesionales que asistieron a este con-
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greso que la nueva Ley de Augas de
Galicia “garantizara la participacion
publica, con la creacion de un Consejo
para el uso sostenible del agua” y crea-
ra un canon del agua, en sustitucion del
canon de saneamiento de forma que
“vamos a fomentar el uso racional del
agua, un fondo finalista que se dedica-
rd& a saneamiento y depuracion de
aguas residuales”.

Especificidad de Galicia

Por su parte, Carlos Nardiz aseguro
que “la Directiva Marco del Agua plan-
tea un reto de gestion del agua desde el
punto de vista hidraulico, econémico,
ambiental y social, ya que a finales de
ano 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 aseguré

lnaguraci&h e la jofnadé con José Antonio Orejon, Carlos
Nardiz, Ethel Vaquez y Francisco Mourelle

que “Galicia plantea problemas especi-
ficos en relacién con la gestion del agua
por la complejidad de su sistema urba-
no y rural, ademas de por su gran den-
sidad hidrogréfica”.

Carlos Nardiz explicd que la intervencién
de los ingenieros de caminos en estos pro-
yectos es fundamental ya que “los proble-
mas de la gestién del agua no pueden ser
independientes de los problemas de orde-
nacion del territorio y hay que establecer
algun tipo de documento o guia de actua-
cion a nivel municipal y supramunicipal”.
Por ultimo, el decano de Caminos defen-
dié la integracién ambiental de cualquier
actuacion en politica hidraulica. “Tenemos
gue garantizar no sélo la calidad del agua
y la integracioén de las infraestructuras que
se construyan, sino que también tenemos
que preocuparnos por los efectos paisajis-
ticos de la recuperacion de los méargenes
de nuestros rios y rias, tal y como se reco-
ge en la Directiva Marco del Agua”.

Bernardo Lépez Camacho, Roque Gistau, Francisco Bueno
en una de las ponencias



Por su parte, el coordinador de estas
jornadas, el ingeniero de caminos José
Antonio Orején, justificé la importancia
de esta jornada en el hecho de que
“estamos en un momento central para
la politica hidrologica ya que los planes
de cuenca, tanto de Galicia Costa como
del Mino-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 Administracién”.

Jornadas

De hecho, la jornada del pasado 30 de
septiembre estuvo centrada en la
Directiva Marco del Agua y su influen-
cia en la planificacion hidrolégica a nivel
nacional. Una actuacién dirigida por el
presidente ejecutivo de la Asociacion
Espanola de Abastecimiento de Agua y
Saneamiento, Roque Gistau, y en la
que participaron el jefe de la oficina de
planificacion de la Confederacion
Hidrografica del Tajo, Bernardo Lopez-
Camacho y su homélogo en la
Confederacién Hidrografica del Duero,
Victor M. Arqued.

Posteriormente, se analizo el papel de los
organismos de cuenca en los procesos de
planificacion hidrolégica, para lo que se
contd con la participacion de los profeso-
res de ingenieria hidraulica de la Escuela

P

Clausura de la jornada con Francisco Fernandez Linares

de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de la Universidad de Burgos,
Francisco Bueno; su companero en A
Coruna, Jerénimo Puertas, asi como del
director del Departamento de Ordenacion
del Territorio, Urbanismo y Medio
Ambiente de la Escuela de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Madrid,
José Rubié. Un debate en el que los par-
ticipantes incidieron en que la elaboracion
del plan de cuenca es una gran oportuni-
dad y que los ingenieros de caminos son
un colectivo profesional util y necesario
para su desarrollo.

Esta jornada finalizd6 con una mesa
redonda coordinada por el jefe de la
Demarcaciéon Territorial de Galicia-Sur
de Augas de Galicia, Francisco Alonso,
qgue estuvo acompanado por el jefe de
la oficina de planificacién de la
Confederacion Hidrografica del
Cantébrico, Jests Gonzalez; su compa-
fero en la Confederacion Hidrogréfica
Mifio-Sil José Alvarez, el jefe de Servicio
de Planificacion y Programacion
Hidrolégica de la Demarcacion
Hidrografica de Galicia-Costa de Augas
de Galicia, Antonio Lépez.

Los ingenieros de caminos, canales y
puertos concluyeron que la Directiva
Marco del Agua establece la obligacién
de promover la participacion publica en

las ponencias

el contexto de las demarcaciones hidro-
graficas y, especificamente, en el des-
arrollo de los planes hidrolégicos de
cuenca. Como consecuencia del proceso
de planificacion hidrolégica que se esta
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
colaboracion en el futuro. Cabe recordar
que histéricamente los ingenieros de
caminos han sido los principales colabo-
radores de la Administracién hidraulica y
debera seguir siendo asi, pues la planifi-
cacién hidrolégica es el proceso por el
que se definen las estrategias de ges-
tion de los recursos hidraulicos y los
objetivos para una politica sostenible del
agua. La planificacion debe definir las
infraestructuras que deben construirse y
su programacion.

Clausura

El punto y final de esta jornada corri6 a
cargo del presidente de |la

Confederacién Hidrografica del Mino-
Sil, Francisco Fernandez Linares, que-
donde estuvo acompanado por el deca-
no del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia, Carlos Nardiz, y el
coordinador del congreso, José Antonio
Orejon.

Victor M. Arqued, José Rubid, y Jerénimo Puertas una de
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VISITA AL PRESIDENTE DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE A CORUNA

El decano Carlos Nardiz Ortiz, acompa-
nado por el vocal de la Junta Rectora y
presidente de la Comisién de Proyectos
y Obras de la Demarcacién de Galicia,
Enrique Urcola'y Fernandez-Miranda, y
el secretario, Francisco Rosado Corral,
visito al presidente de la Autoridad
Portuaria de A Corufa, Enrique Losada
Rodriguez, que estuvo acompanado por

Enrique Macineira, Enrique Losada, Carlos Néardiz y Enrique Urcola durante la reunién

nuestro companero Enrique Macineira
Alonso, director del Puerto. La reunién,
celebrada el 24 de septiembre, sirvio
para dar a conocer el | 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 Coruna, situado en

los terrenos portuarios. Dicho encuentro
sirvi6 también para tratar otros temas
sobre dicho encuentro entre el Puerto y
el Colegio y concluyé con la invitacién a
los colegiados a realizar una visita a la
obras del puerto exterior, hito de la
ingenieria portuaria, actualmente en
construccion.



MIEMBROS DEL COLEGIO VISITAN EL PUERTO EXTERIOR DE A CORUNA

Un grupo de colegiados visit6 la obra del
Puerto Exterior de A Coruna. Dicha acti-
vidad estuvo organizada por la
Autoridad Portuaria de A Coruna, el
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia y la UTE
Langosteira (DRAGADOS, COPASA,
SATO y DRACE).

La jornada transcuri6 durante un dia
especialmente favorable, el 14 de octu-
bre, con sol y sin viento. Esto permitio al
autobus trasladar a los colegiados hasta
el punto de maximo avance de la obra en
el morro.

El recorrido comenzé con una exposicion
de las caracteristicas de las obras, reali-
zada por el jefe de obra, el ingeniero de
caminos José Antonio de Apraiz
Casuso, apoyandose en un video en el
que se mostraba los procedimientos de
ejecucion y el estado final previsto. Tras
la explicacion, 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 continuacion, la visita se traslado a las
instalaciones encargadas de servir los
materiales a la construccion del puerto.
Las escolleras, todo uno y aridos para
hormigones se extraen de las canteras
situadas en el propio recinto de la obra,

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

También se visito la planta de produccién
de hormigon, que se emplea en la ejecu-
cién del contradique, cajones flotantes y
bloques de hormigén de protecciéon 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
gestion de stocks esta informatizada, se
almacenan en una explanada con capaci-
dad para cuatro meses de produccion.

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

por gps empleado para la colocacion de
bloques y coronacién de vertidos bajo el
agua.

Como finalizacién del dia, la UTE
Langosteira ofrecié un vino espanol a los
colegiados presentes, que aprovecharon
para formular todas las preguntas surgi-
das durante la visita.

La visita result6 un éxito, tanto en su ver-
tiente técnica como humana. Desde el
Colegio queremos agradecer al presiden-
te de la Autoridad Portuaria de A Coruna,
Enrique Losada Rodriguez, por su invita-
cién a realizar la visita, y a nuestros com-
paneros Enrique Macineira Alonso, direc-
tor general del Autoridad Portuaria,
Fernando Noya Arquero, director de las
obras, Enrique Garcia Ferro, responsable
del contrel de la ejecuciéon, 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 magnifico trato recibido.




PREPARACION DEL | CONGRESO INTERNACIONAL DE
CARRETERAS, CULTURA Y TERRITORIO

A continuacién se resumen las actividades que se llevaron a cabo durante estos ultimos meses
relacionadas con la organizaciéon del | Congreso de Carreteras, Cultura y Territorio que, orga-
nizado por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia se celebrara en A
Coruia los dias 3, 4 y 5 de marzo de 2010.

El Comité Organizador del / Congreso
Internacional de Carreteras, Cultura y
Territorio, que durante los dias 3, 4y 5
de marzo de 2010, organizara el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, se reuni6 el 17 de
septiembre por segunda vez en A
Coruna. Esta encuentro sirvié de prélogo
a la del Comité Técnico, realizada el dia
23 de septiembre, donde se estudiaron la
propuestas de comunicacién libre pre-
sentadas y se comenz6 a definir el conte-
nido de las sesiones.

Paralelamente, la organizacién man-
tiene reuniones institucionales para

. ——

dar a conocer el Congreso. La prime-
ra de ellas tuvo lugar con el delegado
del Gobierno en Galicia, Antén Louro
Goyanes, el 17 de julio. A ella asistie-
ron el el decano, Carlos Nardiz, Ortiz,
acompanado del vicedecano, José
Antonio Gonzalez Meijide, del vocal
de la Junta Rectora, Rafael Eimil
Apenela, del Jefe de la Demarcacion
Carreteras del Estado en Galicia,
Angel Gonzélez del Rio'y del secreta-
rio de la demarcacién, Francisco
Rosado Corral. El delegado, que acep-
to pertenecer al Comité de Honor del
congreso, se mostré muy interesado
por la marcha de la organizacion de

éste y se brindé a dar el maximo
apoyo a los organizadores, asa como a
gestionar la presencia en la inaugura-
cién del ministro de Fomento, Jose
Blanco.

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

Reunién del Comité Técnico en A Coruna. Sentados: Eduardo Toba, Andrés Corral, Javier Maderuelo, Rafael Eimil, Carlos
Nardiz, Miguel Aguild, Inmaculada Aguilar, Raquel Casal, Francisco Rodriguez. De pie: Antonio Cruz, Felipe Pefa, Damian Alva-
rez, José Ramdén Menéndez de Luarca, Manuel Duran, José Ramén Navarro, Miguel Ferndndez Solis, Francisco Rosado

10




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

Dentro de las actividades para la pre-
paracion del | Congreso Internacional
de Carreteras, Cultura y Territorio
durante el mes de octubre se visitd a
Pedro Galan Bueno, Jefe de seccién de
la Subdirecciéon de Planificacion General
que esta también en el comité organiza-
dor y al Director General de Carreteras
del Ministerio de Fomento Aureliano
Lépez Heredia.

En la visita a Pedro Galéan, se nos trans-
mitié 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 “Senalizacién del
Camino de Santiago”, y ha realizado un
estudio de “ldentificacion de Caminos
Historicos en Espafna 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 politica de conserva-
ciéon y mantenimiento del patrimonio de
infraestructuras”.

En la visita al Director General de
Carreteras Aureliano Lépez Heredia, se
volvié a ratificar el interés y la oportuni-
dad del Congreso, que incide en una de
las politicas que esta siguiendo en

estos momentos el Ministerio de
Fomento sobre la importancia que tie-
nen el proyecto en la construccién de
las carreteras sobre necesidad de limi-
tar al minimo 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 Nardiz, estuvo acompanado del
vicedecano, José Antonio Gonzalez
Meijide, y de los presidentes de la
Comisiéon de Proyectos y Obras,
Enrique Urcola, y de la Comision de
Medio Ambiente, Rafael Eimil.

Enrique Urcola, Rafael Eimil, Carlos Nardiz, Aureliano Lopez, Angel Gonzalez y José Antonio Gonzalez




EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS CONTINUA 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 inicié el 7 de sep-
tiembre, tras haber sido autorizado por
el Servizo de Formaciéon de la
Secretaria Xeral de Politica Linguistica
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
Coruna, los lunes y martes en horario
de 18:00 a 21:00

Este curso es la continuacion del desa-
rrollado entre marzo y mayo de este
ano, correspondiente al nivel interme-
dio. Al igual que en aquél, la duracioén
de este es de 75 horas (60 presenciales
y 15 de tratamiento individualizado,
para alumnos que deban realizar tareas
especificas de refuerzo). Ademas, 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 ocasion, el nimero de alumnos
inscritos es de veinte. Parte de ellos
son alumnos que ya habian realizado el
curso de nivel intermedio este ano a
través del Colegio de Ingenieros de
Caminos, mientras que el resto habia
adquirido esa formacién hace afnos y
con este curso pueden completarlo. La
mayor parte de los alumnos desarrollan
su trabajo en la Administracién (auto-
noémica 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 habian tratado en el curso previo.
El objetivo de esta formacién es mejorar
la comunicacion 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 publicas, la
misma puntuacion que el curso de
especializacion en lengua gallega para
profesores de EGB o la convalidacion
correspondiente al ciclo superior de los
estudios de gallego de las escuelas ofi-
ciales de idiomas.

El curso que se esta realizando en la
actualidad, tiene la misma puntuacion en
estos concursos que las licenciaturas de
filologia gallega y filologia hispéanica
(subseccion de gallego-portugués).

Clausura del curso de Linguaxe Administrativa
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REUNION CON EL DIRECTOR XERAL DE RELACIONS LABORAIS

El decano del Colegio de Ingenieros de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, Carlos Nardiz Ortiz, acompa-
nado de Francisco Rosado Corral,
secretario del Colegio, se reunieron el
dia 6 de noviembre con Odilo Martina
Rodriguez, director xeral de Relaciéns
Laborais de la Conselleria de Traballo.
Durante la reunién se traté con el direc-
tor xeral la realizacién del curso de
coordinadores de seguridad y salud en
las obras de construccion, que el
Colegio estad organizando. El director
xeral informé al decano que la
Conselleria dispone de una linea de ayu-
das para la organizacién de estos cursos.
Por otra parte, también se plante6 a
Odilo Martina el interés del Colegio en
la elaboracion, en coordinacién con la
Direccion Xeral de Relaciéns Laborais,
de una guia de seguridad y salud espe-
cifica para obras de ingenieria civil.

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

o —

ciones que viene realizando para poten-
ciar la formacién en esta materia de
nuestros colegiados. El Colegio apues-
ta por ampliar la formacion de los inge-
nieros de caminos, técnicos competen-
tes para la coordinacién en materia de
seguridad y salud de las obras de cons-
truccién, siguiendo las directrices de la
normativa del sector. Por ello, no consi-
dera justificada la exigencia de forma-
cién superior en prevencién de riesgos
laborales. Esta es una formacién 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 prevencién, mientras que las funcio-
nes de coordinador de seguridad y
salud estan recogidas en el Real
Decreto 1627/1997, de 24 de octubre,
por el que se establecen las disposicio-
nes minimas de seguridad y salud de
las obras de construccion.

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

Odilo Martina y Carlos Nardiz, durante la reunién

adecuado para todos los interesados, en
la pagina web de la Demarcacion se ha
colgado una encuesta en la que cada
colegiado puede indicar tanto la ciudad
como el horario que crea mas convenien-
te, asi como el precio del curso que con-
sideraria adecuado.

El temario de este curso seria 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 podrian inscribirse en el citado
registro. El curso serd presencial, con
una duracion de 200 horas segun exige
la Orden de 12 de marzo de 2009 por la
que se regula el procedimiento para la
acreditacion de las entidades formati-
vas para impartir el citado curso. En la
reunion se estudié con el director xeral
la posibilidad convalidar la formacion
recibida durante los estudios de inge-
nieria de caminos, canales y puertos
con alguna parte concreta del temario.




desde la administracién

GRANDE”

“DEBEMOS ASUMIR QUE CUANDO SE HACEN GRANDES
INFRAESTRUCTURAS HAY UN IMPACTO VISUAL MUY

- Andrés Corral, jefe de Area de Planeamiento, Proyectos y Obras del Ministerio de Fomento en Galicia

Andrés Corral pertenece a esa generacion de ingenieros, de la promocion del 69, que sirven de ejemplo y de referencia a los
actuales profesionales. Su trayectoria se ha centrado en el ambito publico, concretamente en la Demarcacion de Carreteras de
Galicia, en la que entré en agosto de 1978. Este experimentado ingeniero de Caminos, Canales y Puertos es jefe del Area de
Planeamiento, Proyectos y Obras desde que se configuré la demarcacion hace mas de veinte anos.

P- Tengo entendido que se ha encarga-
do de la A-8. {Cbémo se encuentra la
construccion de la autovia en estos
momentos?

En las distintas etapas de una obra de
estas caracteristicas, lo primero es su
estudio informativo, a través del cual se
selecciona el corredor por el que debe
discurrir la solucion definitiva de las
obras. En concreto, esta autovia fue
algo polémica, porque existian dos posi-
bles alternativas de trazado: la actual,
por la cornisa Cantabrica, desde
Ribadeo a Barreiro y, luego, siguiendo el
corredor de la N-634, desde Barreiro a
Baamonde. La otra alternativa, que fue
muy reivindicada, transcurria desde
Ferrol Terra hasta Ribadeo, siguiendo la
cornisa Cantabrica por Ortigueira,
Viveiro... Al final hubo que desechar la
ultima por razones funcionales: la
Autovia del Cantébrico tiene que distri-
buir el trafico a toda Galicia. El hecho de
transcurrir por la Cornisa Cantabrica
dejaba un poco marginadas otras ciuda-
des importantes como Ourense y Lugo.
Ademas, la conexién con A Coruna y
Portugal era a través de una autopista
de peaje, mientras que la solucion de la
A-8 por la Terra Cha es més interesante
porque da un servicio mas satisfactorio
a Ourense, Lugo, también, A Coruna,
Santiago y Portugal.

Desde el punto de vista medioambien-
tal este trazado también tenia ventajas,
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porque la cornisa Cantabrica es mas fra-
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-
truccion. En Galicia, la autovia se dividié
en 14 tramos con un desarrollo total de
85;5 km. En la actualidad estan en servi-
cio desde Ribadeo a Barreiros (18 km.) y
desde Baamonde a Vilalba (26 km.), el
resto estd en ejecucion. Esta previsto
que a lo largo del 2010 se terminen todos
los tramos de la A-8, excepto dos
(Lindin- Cadeira y Lindin-Mondoredo),
pues técnicamente son mas complica-
dos. Estos dos tramos suponen catorce
kilbmetros que no son los de mayor
intensidad de trafico, de manera que se
daria una respuesta satisfactoria a la
demanda social y publica de esta obra.
Estos dos tramos se finalizaran en 2011.

“Esta previsto que a lo largo del 2010

se terminen todos los tramos de la A-8,

Aparte de esto, en la actualidad esta-
mos haciendo los proyectos de dos
autovias, 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 équé le queda
a Galicia por hacer o mejorar en
materia de carreteras?

Con la Autovia del Cantéabrico, la de
Ourense-Lugo y Santiago-Lugo queda-
rian bien enlazadas todas las ciudades
a través de vias de alta capacidad.
Ademas, en Pontevedra se estan
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
actuacién de una autovia autonémica
que une Ferrol-Vilalba que se esta ter-
minando, de manera que Ferrol se
incorpora a la red estatal de alta capa-
cidad en Galicia.

“Con la Autovia del Cantabrico, la de
Ourense-Lugo y Santiago-Lugo queda-

rian bien enlazadas todas las ciudades
a través de vias de alta capacidad”

P- éConsidera que una carretera es un
elemento paisajistico de primer tér-
mino para entender el territorio?

Las carreteras tienen un impacto fun-
damental en el territorio. Son un ele-
mento de comunicacién que responden
a una necesidad cada vez mas exigente
de conexién entre los nucleos urbanos y
los asentamientos. A esas demandas
hay que responder con carreteras que
tienen unas caracteristicas de geome-
tria y dimensiones que estan normaliza-
das y a las que hay que dar respuesta.
Actualmente, la normativa exige un tra-
zado bastante rigido, en el sentido de
que deben tener radios muy amplios y



pendientes muy limitadas que antes
solo se asociaban al ferrocarril. Los
tuneles; viaductos cada vez se ven mas
en la red de carreteras, especialmente
en Galicia, que es un territorio muy
accidentado. El estudio informativo
analiza también el impacto paisajistico,
salvaguardando las perspectivas en los
valles mas amplios que se salvan con
grandes viaductos. También se contem-
pla el impacto sobre el patrimonio y se
respetan las distancias de afeccién o
proteccion a los yacimientos inventaria-
dos por la administracion 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 rigido, en el sentido
de que deben tener radios muy amplios|
y pendientes muy limitadas que antes
se asociaban al ferrocarril”

P- ¢éSe puede mejorar el proyecto y la
construccién de las carreteras?

Las técnicas de proyecto se vienen
mejorando histéricamente. Cada vez
hay métodos més precisos: de la inves-
tigacion en materia de geotecnia, de
control de materiales, de métodos de
ejecucion, de mejoras tecnoldgicas etc.
En este sentido, en los Ultimos anos
hemos vivido una revolucién informati-
ca en todo lo que significa el proyecto
de carreteras. (Se puede mejorar?

Pues si, no sélo en herramientas de tra-
bajo, sino también en las mejoras tec-
nolégicas a través de la investigacion
como los firmes, aglomerados drenan-
tes, la resistencia de hormigones (cada
vez son mejores y permiten soluciones
mas esbeltas)... También se esta avan-
zando en la construccién de tuneles con
maquinaria cada vez mas sofisticada,
rapida y segura y lo mismo puede afir-
marse de la construccion de puentes y
otras estructuras

P- éEn estos momentos Galicia con las
carreteras construidas, las autovias
de acceso a la meseta, la del
Cantéabrico y las autonémicas ha
salido de la situacién periférica de
hace 30 afos?

Viaducto de Trimaz, en la autovia A-8 (Tramo: Regovide-Vilalba)




desde la administracién

Galicia por su situacién geografica es
una region periférica y necesita comuni-
carse bien. Desde luego su mejora es
impresionante. Yo llevo aqui desde 1978
cuando la red del Estado era muy amplia,
pues las transferencias ain no se habian
realizado. Nuestras actuaciones consis-
tian en mejorar la red existente y termi-
nar el plan de accesos a Galicia. Pero lo
que constituyé una revolucién a nivel
nacional fue el desarrollo del Plan de
Autovias. Anteriormente se habian hecho
autovias muy localizadas. Yo mismo dirigi
las obras de la Avenida Alfonso Molina,
en A Coruna, cuando se iniciaron en
1982. Poco después se inicié el Plan de
Autovias, que como ya dije constituye
una revolucién nacional en cuanto a
comunicaciones. En un principio el crite-
rio era la distribucién radial, creando
autovias desde Madrid hasta las diferen-

Tunel de Eiris, en A Coruna
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tes ciudades y siguiendo los itinerarios
de las carreteras nacionales, entre ellas
la N-VI. De hecho en una primera etapa
las autovias de primera generacion apro-
vechaban el trazado de las carreteras
existente, el Unico caso existente en
Galicia es el tramo de Vigo-Porrifo de la
A-52 que no responde al criterio mas
actual de una autovia. En Galicia no se
construyeron autovias de primera gene-
racion por sus propias caracteristicas.
Nuestra comunidad estd dentro de la
segunda generacion de autovias, que
conté con una mejor situacién econdémica
y con una importante financiacién de la
Unién Europa (en torno al 80%), que nos
permiti6 construir la A-6 y la A-52.
Llegamos los ultimos pero no significa
hacer las cosas peor. Desde una pers-
pectiva global de comunicacién en la red
de carreteras tienen que pasar unos anos

entre unas obras y otras. En este caso
aprovechamos bien la experiencia de las
otras autovias, asi como la bonanza eco-
némica de las subvenciones europeas.
Los resultados ahi estéan, las autovias
gallegas son de nivel alto en cuanto tra-
zado y funcionalidad, muy superiores a
las de primera generacion.

“Las autovias gallegas son de nivel alto

en cuanto trazado y funcionalidad, mu
superiores a las de primera generacién”

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

Ahora se estan estudiando algunas
autovias complementarias, concreta-
mente Monforte-Chantada, Orense-




Monforte-Ponferrada (Ledn) y
Barreiros- San Ciprian y las citadas de
circunvalacion a Pontevedra y Vigo.
Hay que terminar las autovias que
estan en proceso de construccion
(Santiago-Lugo y Ourense-Lugo).
Ademas quedan unas series de actua-
ciones, algunas de ellas en marcha
como el acceso al Puerto de Villagarcia,
el de Ferrol y, también se esta redac-
tando el proyecto del acceso al Puerto
Exterior de A Corufa. Quedaran pen-
dientes mejoras en los accesos a los
ndcleos urbanos, o sea, mejorar la
comunicacién con las grandes ciuda-
des. Son obras mas costosas y compli-
cadas en su gestion que implican pro-

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

“Quedaran pendientes los accesos a los
nucleos urbanos, o sea, mejorar la
comunicacion con las grandes ciudades”

P- Ademés forma parte del Comité
Técnico del | 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-

nacién cree que deberia 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 &mbito internacional y
multidisciplinar, pues participaran espe-
cialistas en territorio, urbanismo, paisa-
je, arqueologia, investigacién, sociolo-
gia e impacto ambiental. Ya se presen-
taron bastantes ponencias, que esta-
mos valorando y estdn dando unos
resultados muy interesantes.

Segunda circunvalacién de Vigo




' “TENEMOS QUE ENTENDER LA INGENIERIA COMO UNA
SIMBIOSIS ENTRE LA TECHNE Y LA POIESIS”

' Damién Alvarez Sala, presidente del Consejo Rector del Centro de Estudios Paisaje y Territorio de la Junta
"M de Andalucia

En la seccion “la dimension artistica” hemos presentado a distintos ingenieros de caminos que, ademas de su trabajo como tales,
también destacaban por cultivar alguna que otra faceta artistica a mayores. En este numero vamos mas alla, pues Damian Alva-
rez Sala, presidente del Consejo Rector de Estudios de Paisaje de la Consejeria de Obras Publicas y Transporte y del centro de
estudios “Paisaje y Territorio” de la Junta de Andalucia, defiende que la ingenieria puede ser arte. Basta con leer su articulo “La
pregunta por lo poético en la ingenieria” para hacerse una idea de la posicion de este ingeniero, graduado en la Universidad
Politécnica de Madrid (1973) y que ha desarrollado una amplia trayectoria profesional. Asi, entre 1984 y 2003 ejercio diversos
cargos ejecutivos y de responsabilidad en la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia; ademas de
dirigir equipos multidisciplinares de diseno y planificacion estratégica territorial, urbana y metropolitana. Alvarez Sala es autor
de varios proyectos de diseno de espacios publicos y urbanos e imparte clases en el Master Universitario de Proteccion, Gestion
y Ordenacién del Paisaje de la Universidad de Sevilla y la Universidad Internacional de Andalucia. Su cercania al mundo de la
educacion le hace echar en falta una formacion mas universal, pues “sin ella el ingeniero actual sale con una formacién muy

defectuosa”

P- En su articulo “La pregunta por lo
poético en la ingenieria” (Ingenieria
y Territorio, n® 81), usted considera
que la ingenieria tiene la categoria
de arte.

Si le damos a la poesia un valor amplio,
no soélo versos, y lo asociamos al térmi-
no “poiésis” entonces veremos que no
hay una contradiccién entre la ingenie-
ria y la poesia, sino una necesidad. La
ingenieria es una forma de actividad
que esté vinculada de forma inmediata
a la construccion que, a su vez, recurre
a unas ideas, unos conceptos. Y esa
construccion de las ciudades y del terri-
torio cumple también un factor de
modernidad, de vanguardia, pues la
ingenieria es la vanguardia de la arqui-
tectura ya que cuando es necesario una
modificacion del lenguaje arquitecténi-
co normalmente aparecen unas pro-
puestas innovadoras de la ingenieria.
Esa capacidad para inventar y modificar
lo que se venia haciendo es la “poiésis™
y por ello tenemos que entender la
ingenieria como una simbiosis de la
“tecné” (que es la manera como se
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hacen las cosas) y la “poiésis” (que es
la intencion).

P- Sin embargo, en muchas ocasiones
se habla de ingenieria como “inge-
nium”, como una simple resolucién
de un problema, mientras que el
aspecto “artistico” se atribuye a la
arquitectura. éEsta visiéon de lo poé-
tico en la ingenieria es algo reciente
o tiene precedentes?

La divisién entre arquitectura e ingenie-
ria es fruto de una crisis del conoci-
miento y de la técnica de organizacion
del espacio vital. Hasta ese momento
habia una forma de operar conjunta
entre el proyecto, los espacios, las for-
mas, los elementos constructivos y su
construccion. Hay ejemplos tan clasicos
como el Panteén de Adriano, un ejem-
plo de arquitectura e ingenieria.
Ademas, la concepcién de las ciudades
en la antigliedad hay que entenderlas
también como obras de arte, obras que
aunan la componente préactica (es decir,
que se hacen para ser habitadas) y a la
vez lo que podriamos llamar la belleza.

Y todo ello mediante una evolucion 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-
gracién de ambas. Hay un momento en
el que se produce la especializacion,
algo que permite avanzar mucho pero
empobrece el producto. Esa especializa-
cion hace que haya algo dentro de cada
arquitecto o ingeniero que reclame esa
fusion de nuevo. El buen arquitecto
siempre piensa en la necesidad de recu-
perar el conocimiento y el saber hacer
de la ingenieria; y el buen ingeniero
sabe que la forma es muy importante.

“En los primeros anos de la carrera
deberia haber una serie de ensenanzas

mas universales. Sin ellas, el ingenierg
actual sale con una formacién mu
defectuosa”

P- Un ingeniero de caminos que sale de
la universidad tiene ese saber hacer
pero, équé ocurre con esa sensibili-



dad?. i(Es algo que se aprende o
depende de cada persona particular?

Yo creo que la ensenanza de la ingenie-
ria es el producto final de toda esa
reduccién de la dimensién del trabajo
en la ciencia de la construccion, y que
ha llegado a extremos insélitos. Nos
encontramos con unas ensefanzas en
las cuales los alumnos estan abocados
al conocimiento de técnicas muy preci-
sas pero huérfanas del resto de la cul-
tura. En ese sentido, un ingeniero que
tiene esas ensehanzas tan reducidas
después, por mucho que intente estu-
diar o complementar esa carencia difi-
cilmente va a conseguir integrarla en su
forma de actuar o de pensar. En los pri-
meros afnos de la carrera deberia haber

Frontén de Recoletos, de Eduardo Torroja, que Damian Alvarez cita en la entrevista

una serie de asignaturas y ensefanzas
mucho mas universales. Sin ellas, el
ingeniero actual sale con una formacion
muy defectuosa.

P- Hay quienes defienden que uno de
los errores de la educacioén 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 ambito de conocimiento a otro.
Pero gran parte de esos conocimientos,
de esa cultura, deben estar en la forma-
cion 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

- a

informaciéon. Deberia recuperarse una
formacion mas integral de las personas,
incluso desde el colegio.

P- Es evidente que considera que las
obras de ingenieria pueden llegar a
convertirse en obras de arte pero,
équé 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 composicién musical o a una casa.
La obra de arte es una forma de expre-
sién del conocimiento y de voluntad de
intervencién en la realidad en la que vivi-
mos que, por Su precision, por su origi-

L




la dimensidén artistica

nalidad, por su tension y por su percep-
cion pasa a ser algo que otra persona,
gue no la ha hecho, la asume como pro-
pia. En ingenieria es igual: se pueden
hacer muchas obras que, evidentemen-
te, no son obras de arte y se puede
hacer arte, que es mucho mas dificil.

“Cuando hablamos de arte, pensamos
en un producto que recoge un arqueti-

po y le da una vuelta mas, sea un arco,
un cupula o un puerto”

P- Pénganos un ejemplo.

Es dificil pero, a mi juicio, una de las
mayores obras de arte del siglo XX es
el Frontéon Recoletos de Eduardo
Torroja. Esta en particular es una obra
de las mas importantes por su capaci-
dad de innovacion, por su riesgo, por su
percepcion en la resolucion de todos los
dificiles problemas planteados... y
luego por la naturalidad que, cuando se
vela ese espacio, parecia que estaba
alli desde siempre. Este es un caso
claro pero, como este, hay mil. De
hecho la ingenieria civil, como la arqui-
tectura, aunque produzcan muchas
obras vulgares son uno de los pilares de
la produccién artistica 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 artistico en un puente es, mas o
menos, facil de percibir. Sin embar-
go, ées posible aplicar esta filosofia
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 mas.
El conocimiento tiene una estructura
helicoidal en la cual se dan muchas
vueltas y, a veces, se avanza. Cuando
el trabajo de reflexién y de creacién se
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hace sobre uno de los arquetipos sim-
ples, como el arco o la cupula, es més
facil de interpretar que cuando habla-
mos de algo mas complejo como un
puerto o, como intermedio, un camino.
¢Significa eso que en una intervencion
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 circulo a una
hélice y, por tanto, vaya avanzando. Ese
cambio, esa innovacion es la poesia. Y
los griegos se dieron cuenta y teoriza-
ron sobre ello y consistia en ser capaz
de imaginar lo que no existia y hacerlo
realidad. Y uno no puede entender esto
si no quiere esa realidad.

P- Hemos hablado de obras, hagdmos-
lo ahora de autores. éHay 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 estd sometida a mil y
un avatares. Creo que es mejor hablar
de obras, obras importantes, que pro-
ducen ese efecto sobre el espiritu que
te hace decir: aqui 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 artistico es importante por-
que no se vincula a ningun personaje
extravagante sino que, junta al cientifi-
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 prac-
tica. A veces sobre la imaginacion de lo
que tiene que ser. Ahi es donde tiene
importancia la educacién, de lo contra-
rio todo dependeria de ver dénde sale
con suerte un artista. Torroja es un per-
sonaje muy poco artista desde el punto

de vista romantico, pero es que su
padre era un magnifico matematico y él
tiene una formacion que se vincula a la
geometria. Después esa formacion es
lo que le permite esa libertad, es lo que
le permite atreverse a imaginar.
Cuando no tienes formacion y te atre-
ves, eres un osado y, normalmente, te
equivocaras. Por eso es tan importante
que la formacion 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.
¢{Cuél destacaria en Galicia?

A mi me gusta mucho el puente de
Rande, un ejemplo de integracion
sobria y que, segun pasan los afnos, se
ha ganado el sitio. Las obras viarias son
mas dificiles de integrar, sobre todo en
un territorio como este tan complejo
por su forma de estar habitado, cual-
quier intervencién supone una ruptura
de ese tejido. Hay algunas muy llamati-
vas, por tramos, especialmente. Pero
me interesa algo mas 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 econdémica.

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 Administracién, desde la Junta de
Andalucfia, ées sensible el politico a
esta necesidad?

Por parte politica no la hay. El problema
es la ciudad y su desarrollo. En el pro-
ceso de urbanizacion esta uno de los



comportamientos patolégicos mas gra-
ves de nuestra sociedad. Y no me refie-
ro sélo al orden fisico, que se produce
feo y mal, sino que toda la parte oscura
de la actividad econémica estd embos-
cada ahi, 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 ahi 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 habia
siempre un proyecto de ciudad detras,
mas 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 Unico factor que decide cémo
sera una ciudad es el interés de grupos
privados, mientras los politicos actuan
en connivencia o sencillamente empujas
dos por esas fuerzas, y poco a poco se
aparta al técnico. Incluso: imeros

caminos que, como mu(
hablando de su preocupaci
funcionamiento de los transp

caminos a temas de tuberias y trans-
portes es un craso error. El ingeniero se
refugia ahi porque ya no tiene forma-
cion suficiente, porque ya no sabe orga-

nizar un espacio” 41 P- ¢Qué nos aporta ese paisaje?

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

Pero estamos hablando de una cuestion
de segundo orden, pues primero tiene
que existir una ordenacion general, un
proyecto para la ciudad donde el espa-
cio se organiza para el transporte o
para lo que sea. Cerda no se preocupa-
ba sélo por los transporte, sino por un
nuevo espacio urbano, moderno. Esa
posicién reducida del ingeniero a temas
de tuberias y transportes es un craso
error. El ingeniero se refugia ahi porque
ya no tiene formacion suficiente para
acometer lo otro, el ingeniero ya no
salbe organizar un espacio. Por otro
lado, los esiones
de t o
a udad
.’ dos del
parece el
"al final se
dades a las
Jroblema mas
leria y la arqui-

mensas, etc) y, por el contrario, se
5 la tension en como pensar la ciu-
va y el territorio, su area metro-
a. Aqui es donde aparece el tér-
ino del 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 facilmente asu-
mible por el ciudadano medio que
puede protestar y oponerse a algo que
estd perjudicando un equilibrio de un
paisaje que conocia y funcionaba bien.
El caso del puente de Rande, inicial-
mente, puede entenderse como una
agresion a una hermosa ria pero, una
vez puesto, es un medio clasico que
permite, mediante su contrapunto, que
valoren todavia més el medio natural. El
faro de Punta Nariga, que hace César
Portela, es una obra extraordinaria tam-
bién por como es un contrapunto de las

fuerzas de la naturaleza.

P- Como regla general, {cémo valora la
integracion de las obras de ingenie-
ria 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 mas dificiles de
corregir como un mal trazado de un
ensanche urbano o una presa mal pues-
ta. Es mas importante estar atento a
pequenos errores permanentes que a
esas patochadas que, siempre cabe
pensar, desapareceran pronto.



la trayectoria

“ANTES TENIAMOS UN DOMINIO ABSOLUTO EN LA OBRA
Y LOS POLITICOS NO SE METIAN EN NUESTRO TRABAJO”

José Saenz -Diez, ingeniero de caminos jubilado que estuvo 30 anos al frente del urbanismo de Vigo

José Sadenz-Diez nacié en Pontevedra en 1920 y finalizé sus estudios de ingenieria de caminos, canales y
puertos en 1946. Su primer destino profesional fue la Jefatura de Obras Publicas de Ourense, pero tres anos
mas tarde se incorpord a los trabajos del Salto de Os Peares. En 1952 se incorporé a la Jefatura de Obras

Publicas de Pontevedra, hasta que fue nombrado ingeniero municipal, jefe de vias y obras del ayuntamiento de Vigo en 1956,
puesto que ocupd hasta su jubilacién, en 1986.
Fue el responsable, entre otros muchos trabajos, de redactar el Plan Parcial de La Florida y de la planificacion del barrio de Coia.

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

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 murid
muy joven y no tuvo tiempo de nada.
Manuel Esparrago escribioé y escribié...
pero de hacer el puerto, nada de nada.
El escribi6 sobre la situacion en la ciu-
dad, de hechos acaecidos. Era practica-
mente un cronista. La planificacién de
Manuel de Cominges fue una integra-
cion de elementos pequenos. No hay
mas que un plano realmente suyo.

P- éNo heredé Esparrago la gran plani-
ficacion de Eduardo Cabello?

La parte pesquera esta hecha por suce-
sores de ellos. Esparrago era un teori-
co, ese plano le aparecio hecho por
Prieto Moresi. Yo le sucedi a él. Prieto
Moresi fue director del Puerto y de la
Zona Franca pero finalmente se marché
y yo me hice cargo del puerto, donde
estuve 7 o 8 anos. 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, Garcia
Arenal. Elduayen trajo a José Maria
Sanchez y después a Garcia Arenal,
que se encargd del abastecimiento de
la ciudad, planificé el puerto y organizé
la estructura portuaria.

P- Usted empez6 a trabajar en Ourense
y poco tiempo después se fue a tra-
bajar en el salto de Peares. {Qué
recuerda de esa época?

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

P- éFue complicado conseguir los terrenos?

Al contrario, no habia expropiacién.
Nosotros deciamos: “esto va por ahi” y
después ya iria la Guardia Civil a expro-
piar. Mientras duraron las obras tuvi-
mos dos puestos de la Guardia Civil alli,
uno en la presa y otro para la obra.
Podemos decir que en esos tiempos los
técnicos haciamos préacticamente lo
que nos daba la gana.

“Citroén funciona, en parte, gracias a

nosotros. Llevan mas de cincuenta anos

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

P- En 1952 llegé6 a la Jefatura de Obras
Publicas de Pontevedra y cuatro
afos después llega al ayuntamiento
de Vigo, un afo antes de la llegada
de Citroén.

Citroén funciona, en parte, gracias a
nosotros. En mi etapa se tomé la deci-
sion de la expropiacion de las seiscien-
tas o setecientas hectareas de terreno.
Fue un trabajo conjunto entre el
Ayuntamiento de Vigo y la Zona Franca.
De los que mas intervinieron fueron
Portanet, Pérez Lorente y Prieto
Moresi. Yo consegui los terrenos para
ellos y realicé la planificacion.

P- Estamos hablando de un gran trabajo
de planificacion, pues se trata de un
poligono de los afos cincuenta que
hoy en dia sigue exactamente igual.

Es cierto, sigue igual y es la zona exac-
tamente que delimité yo. Llevan més de
cincuenta afos con la misma superficie
y ahi 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.



“Los politicos no entraban en nuestro
trabajo, tenian miedo, por lo menos
hasta 1978. Después si que empezaron
las presiones politicas”

P- Especialmente llama la atencién la
planificacién acometida en Coia.

El Ministerio de Vivienda hizo la exigen-
cia de ampliar Coia, aunque no nos obli-
g6 a nada. Todo era nuevo, tanto para
ellos como para nosotros. La decision de
proyectar un vial principal de sesenta
metros de ancho se tomd ya desde el
primer dia. Hay que tener en cuenta que
antes de hablar de la ampliacién de Coia
se hablaba del eje hacia Samil, que cae
entero en el planeamiento final de Coia.

P- {Quiénes intervinieron en esta
importante planificacién?

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

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

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

P- ¢Y como era la relacién con los poli-
ticos de aquel entonces?

Teniamos un dominio absoluto, los poli-
ticos no se metian en nuestro trabajo.
Nosotros acometimos toda la amplia-
cion de la red de alcantarillado y para la
captaciéon de agua, que estuvimos bus-
cando por todos los lados. Era compli-
cadisimo porque no teniamos agua en
la ciudad y teniamos que ir a los manan-
tiales de Bembibre y construir un depé-
sito en O Castro. Pero el sistema de
organizacion era bueno. Cuando habia
que ampliar sacabamos el agua para
todos, se iban enganchando y lo iban
costeando.

José Séenz -Diez, a la derecha de la fotografia
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P- ¢Qué alcalde destacaria por su
receptividad a su trabajo?

Como alcaldes algunos eran muy pesa-
dos pero el mejor era Portanet: daba la
cara si habia que hacer algo y asi se
podia trabajar y hacer cosas. He de decir
que los politicos en muchas ocasiones
no entraban en nuestro trabajo, tenian
miedo. Por lo menos hasta el afo 1978.
Después si que empezaron las presiones
politicas. Tuvimos algun 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 planificacion de Coia fue de lo ma

facil que hice: terreno llano, sin casas...
incluso puedo decir que habia calle

que salian solas”

P- {Fue muy complicado acometer la
planificacién de Coia?

A mi no me gustaron las obras de aper-
tura de calles, todas dieron problemas.
Pero lo de Coia fue de lo mas facil que
hice: terreno llano, no hay casas, pue-
des hacer calles anchas... No hubo nin-
gun tipo de oposicion e incluso puedo
decir que habia calles que salian solas.
Y lo de Citroén también fue una obra
facil, fueron todas las calles en linea y
las expropiaciones no dieron problemas.

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

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

Imagenes de la inauguracion del barrio de Coia, en Vigo
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el mismo criterio. Y era muy dificil con-
vencerles de que todo valia lo mismo.

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

Lo disefiamos nosotros y lo aprobamos
nosotros, no Madrid. No tuvimos la
menor presion de nadie para elaborar el
Plan General de Ordenacion Municipal
de Vigo, teniamos total libertad en
nuestras decisiones. Y he de decir que
fue por los cauces senalados.

P- éQué obra recuerda con especial
agrado?

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



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 pasaria asi.

P- &Y cual fue el proyecto que le quité
mas el sueno?

Recuerdo el dia que se quebrd el muro
de la estacién. Fue el dia mas complica-
do de mi carrera, el de mas intranquili-
dad porque mirabas arriba y veias los
edificios cuando se estaba resquebra-
jando el muro.

José Saenz -Diez, en la actualidad

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

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

P-Y para terminar con una sonrisa,
&cudl fue su anécdota méas divertida?

También fue en los Peares. Estdbamos
taladrando para colocar el tendido eléc-
trico. Unos bueyes tiraban del cable, que
atravesaba una via del tren sobre unas
“Y". Pasé el tren, los bueyes se asusta-
ron y recularon, por lo que el cable se
curvd y el tren se enganchd y tird de la
bobina, rompiéndola y taladrando el pro-
pio tren. Creyeron que era un atentado y
tuvimos que ir a declarar al cuartelillo.
Més de veinte personas tuvieron que ir a
explicar lo que habia pasado.



desde la empresa

“EN GALICIA NO HEMOS TENIDO HISTORICAMENTE UNA
GRAN CULTURA DE PLANIFICACION”

Fernando Lépez Mera, director gerente de Aquatica
Fernando Lépez Mera, doctor ingeniero de caminos canales y puertos, es uno de los socios fundadores de
Aquética, una empresa de ingenieria civil especializada en el agua. Con cuatro socios, a los que conocié en su
anterior etapa laboral, Lopez Mera creé hace cuatro anos una empresa con una base tecnoldgica grande que
gira en torno al agua. Su especializacion se centra en el modelado numérico del agua: dinamicas marinas, flu-
viales y redes de tuberias, tanto desde el punto de vista de los efectos provocados por esas dinamicas (inun-

daciones, agitacion portuaria...) como de la calidad de aguas o de las implicaciones en los procesos morfolégicos. De hecho tocan
temas de ingenieria portuaria, costera y calidad de aguas, entre otros.

P- Tengo entendido que decidié muy
pronto su vocacién empresarial, muy
préxima a su finalizacién de la carre-
ra. ¢Por qué?. éQué le motivé?

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

P- ¢Qué aporta Aquatica con respecto
a otras empresas del sector?

Especializacion en un campo en el que
ocupamos un espacio vacio 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
ingenieria sean nuestros clientes.

Empezamos desarrollando proyectos
de ingenieria maritima, portuaria y cos-
tero. Nuestro crecimiento natural ha
sido hacia otros ambitos relacionados

con la tematica de dinamicas del agua.
De hecho estamos trabajando en el
Plan de Gestion de Riesgos de
Inundacién de Galicia Costa, y de
Planificacion Hidrolégica. El conoci-
miento de las técnicas de modelado nos
permite ser competitivos a la hora de
desarrollar proyectos.

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

Creo que la carrera de ingenieria de
caminos, canales y puertos estd muy

Puerto de Sidi Ifni, en cuya ampliacion tbaja Aquatica Ingenieria para la Agence Nationale des Ports de Maroc
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enfocada a la resoluciéon de problemas
técnicos, nos ensena a enfrentarnos a
situaciones dificiles. Pero a nivel
empresarial no me ha aportado mucho,
eso ha venido después.

P- Aquética es una empresa relaciona-
da con el agua. Como experto équé
opina de la planificacién hidrolégica
en Galicia?

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

El espiritu 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-
cion de aguas y ecosistemas, al mismo
nivel que los usos que se le da al agua.
Estimula la participacién activa de los
usuarios en la planificacion y gestiéon e
incorpora elementos de transparencia y

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

Creo que nos ha costado entenderlo y
reaccionar, pero en estos Ultimos anos
la administraciéon hidraulica ha dado un
gran impulso a la planificacion hidrolé-
gica, estimulando la creaciéon de un
equipo multidisciplinar, generando una
gran cantidad de los datos de partida
necesarios para la planificacion, coordi-
nandose con otras administraciones...

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

“El espiritu 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 tendrian que estar
finalizados, en teoria, en diciembre.
i{Se abre para la ingenieria y, para
Aquatica, en particular, un nuevo
campo de negocio?

La planificacion hidrologica ya existia
antes, pero se centraba basicamente
en la gestion del agua como recurso.
Historicamente ha sido un trabajo reali-
zado por los ingenieros de caminos. La
nueva vision ecoldgica de la Directiva
Marco del Agua se abre a otros ambitos
gue no pueden abarcar sélo 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 redaccion de la Instruccion del
Planificacion Hidroldgico para reivindicar
y desarrollar todas aquellas areas que
debemos afrontar como profesionales.
En concreto, el modelado fluvial, como
funcionan los rias, temas de calidad... En
ese documento en el que hay temas rela-
cionados con el modelado del medio flu-
vial, propios de nuestra profesion estan
menos desarrollados y no se afrontan
de una forma concreta y precisa...,
muchas veces son mas una declaracion
de intenciones que otra cosa. Se piden
cosas que no son realistas de cara al
modelo fluvial, no porque no se pueden




desde la empresa

hacer, sino porque serian necesario un
gran numero de recursos.

“Me apunto al carro de los que opinién
gue los ingenieros de caminos nQ
hemos tenido la fuerza o protagonismo
suficiente en la redaccién de la
Plan Hidroldgico para

Instruccién del
reivindicar y desarrollar todas aquellas|
areas que debemos afrontar”

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

Hay que entender el Plan Hidrolégico
como un todo del que cuelgan otros
planes sectoriales propios de esta pro-
fesion: plan de abastecimiento, plan
de saneamiento, plan de riesgos de
inundacién... 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-
cion hidrologica, como la gestion del
agua como recurso y el modelado de
los sistemas de explotacion de cada
cuenca, la propuesta de medidas para
alcanzar el buen estado ecoldgico y el
modelado de calidad de las masas de
agua, donde también tenemos mucho
que decir.

P- Desde su experiencia équé se puede
hacer sobre el tema de la contamina-
cién del agua?

Creo que, como en todo problema de
ingenieria 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 planificacion
detallada. En mi opinién, no hemos
tenido histéricamente en Galicia la sufi-
ciente cultura de la planificacion. A esto
hay que anadir que los “tempos” de la
planificacién van renidos con los “tem-
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pos” politicos, por lo que la tarea de
planificacién no es sencilla.

Ademas, debemos saber que en Galicia
tenemos una “Lei de rias” que impone
unos condicionantes de calidad bacte-
riolégicos en las aguas que son dificiles
y caros de asumir. Esto ha provocado
que tengamos muchas depuradoras
pequenas con tratamiento terciario, con
una mayor dificultad y coste de explota-
cion. Quiza también debiéramos replan-
tearnos ciertos objetivos de calidad.

“Todas las actuaciones concretas tie-

nen que formar parte de una planifica-
cion detallada”

P- {Cree que los rios estan sobreexplo-
tados en Galicia o podrian admitir
mas minicentrales o centrales hidro-
eléctricas?

Esa es una pregunta que no tiene una
respuesta evidente. Por una parte,
somos una regién energéticamente
deficitaria por lo que como hipétesis de
partida me posiciono a favor del apro-
vechamiento maximo de las energias
limpias. Por el contrario, también es
cierto que, por otra parte, la energia
con origen en las minicentrales repre-
senta una muy pequena parte del total
de la energia en Galicia y todavia no
hemos desarrollado los estudios espe-
cificos para cuantificar la influencia que
tienen en los habitats de los tramos
cortocircuitados. Por esta razén hay
que ser cautos en la respuesta hasta
tener un mejor conocimiento del medio.

“Galicia es una region deficitaria energéti-
camente, asi que a priori debemos de|

aprovechar al maximo las energias lim-
pias”

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

Tecnolégica. éQué significa para la
empresa un reconocimiento como éste?

Es parte de nuestra filosofia. Los perfi-
les del equipo de Aquatica provienen
del entorno universitario, asi que tene-
mos la deformacién profesional de apli-
car la ciencia que conocemos al entor-
no donde vivimos. Aquatica nacié con el
desarrollo de un modelo propio de cal-
culo de corrientes en playas en entor-
nos de rias, superando las limitaciones
de los modelos existentes en el merca-
do. Es una herramienta que nos sirve
para la estudio de las dinamicas sedi-
mentarias en las playas de nuestro
entorno y eso nos permitié ser declara-
dos Iniciativa de Base Tecnolégica por
la Xunta.

P- Tengo entendido que participa en el
desarrollo de proyectos de iniciati-
vas publica y privada de investiga-
cién. éPuede explicarnos en qué tra-
bajan actualmente?

Intentamos participar siempre en pro-
yectos de |+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 nauti-
co-deportivo. En la actualidad ya
hemos dado varios pasos en el desarro-
llo de un producto de previsién de olea-
je para la gestion de obras maritimas, o
sea, para saber dénde se puede traba-
jar en cada momento en una obra mari-
tima. También estamos trabajando con
el Instituto Hidraulico 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
estén generando en distintos puertos.
Es una de las partes divertidas en nues-
tro dia a dia.
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LA ANTIGUA ESTACION DE FERROCARRIL DE VIGO

Angel Colsa Lloreda, ingeniero de caminos, canales y puertos.

Quiza no ha habido en la historia de la
ciudad ningun acontecimiento celebra-
do con tanto entusiasmo por sus habi-
tantes como la inauguracién de la pri-
mera linea férrea. La sociedad viguesa
se habia entregado con pasién a conse-
guir la llegada del ferrocarril, que era en
aquella época sindnimo de progreso y la
entrada en una nueva era.

A mediados del siglo XIX la mitica
empresa concesionaria de los

Vigo Eataclon de Ferro-carril

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

Tres anos después se completd la cone-
xion de Vigo con Pontevedra, al inaugu-
rarse el tramo de Redondela; en 1885
se rematd la linea entre Ourense y
Monforte, permitiendo el enlace ferro-

viario de Vigo con el resto de la red
ferroviaria espanola. Y al aio siguiente
se inauguré el tramo de Guillarei al
puente internacional de Tui conectan-
dose con ello con la red de Portugal.

Elduayen en su triple condicion de
experto en ferrocarriles, jefe de distrito
de Orense y diputado valedor de los
intereses regionales, a la obra publica a
la que dedicé mas atencién fue al ferro-
carril de Orense a Vigo, linea que
habria de empalmar con la de Madrid a
Coruna. La obra tenia gran interés para
el puerto de Vigo, pero tropezo con difi-
cultades para su realizacion. Unas eran
de tipo geogréfico, dado lo montuoso
del relieve y, otras econdmicas ya que
la rentabilidad de la linea era reducida
en tanto que no tuviera continuidad. Se
sumaban a ello las dificultades creadas
por los intereses de otras poblaciones,
las cuales veian con recelo la posible
expansion del puerto de Vigo.

En 1858 uno de
los ingenieros de
caminos mas bri-
llantes en la
especialidad de
ferrocarriles, D.
Francisco Javier
Boguerin y
Acedillo redacté
el proyecto del
ferrocarril de
Orense a Vigo.
Sus companeros
de la época afirmaban que sus trabajos
destacaban por su exactitud técnica y el
realce que supo darles. Siempre eran
presentados de una manera artistica, sin
olvidar el pormenor mas insignificante, lo
cual fue reconocido al ser premiado en la
Exposicion Universal de Paris de 1867.
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La relacién de Boguerin con Pontevedra
se demuestra por su afiliacion al partido
conservador liberal, representando dos
veces en el Congreso de los diputados al
distrito de Redondela.

Javier Boguerin proyect6 la estaciéon de
ferrocarril de Vigo como de primera
clase, pero la dificultad orogréfica y la

falta de un acuerdo sobre la futura ubi-
cacion del puerto comercial de Vigo
obligaron a una solucién salomonica,
resolviendo la estacion mediante un
desnivel de mas de doce metros con
respecto a la calle Urzaiz y la Via Norte.
A pesar de ello se construyé un edificio
de silleria solemne, muy de acuerdo con
las edificaciones de Vigo de la época.

En la ciudad, desde posiciones ideol6gi-
cas antagonicas, Eduardo Chao, con sus
campanas periodisticas, y José
Elduayen, con sus estudios politico-eco-
némicos, se encargaron de crear un clima
propicio en las altas esferas para favore-
cer los proyectos ferroviarios en Vigo.

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

30

a las complicaciones y carestia de los
terrenos mas cercanos al mar, aconse-
jaban que la ubicacién de la estacion se
materializara en la calle Lepanto a cua-
renta metros sobre el nivel del puerto.
Esta solucién era denodadamente
defendida por Eduardo Chao ya que de
esa manera se podria construir un tunel
bajo Urzaiz y el Castro desembocando
en la playa de Coia, donde se proponia
la ubicacion del puerto comercial, de
esa manera podria completarse la
“Nueva Poblacion”. (Ver via 18 nim. 9)

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

desarrollar lo planificado y lo apremian-
te de la situacién obligaron a paralizar
el desarrollo de la Nueva Poblacion y a
ubicar el puerto en el Arenal, por lo que
la comunicacién puerto-ferrocarril se
resolvio con un tunel bajo Garcia
Barbén.

En el conocido libro “Vigo, la ciudad
que se perdié” de D. Jaime Garrido
Rodriguez, editado en su primera edi-
cion en 1991, anunciaba el expediente
de derribo de lo que quedaba de la
estacion, a pesar de que en el aino 1990
la Direccién General de Patrimonio
Histérico la declaré Bien de Interés




Cultura, (Resolucion del 6 de octubre
de 1990, DOG en el 231 del 23 de
noviembre de 1990).

La estacion original tenia en planta
forma de U, con 40 metros de frente y
80 metros de fondo; del cuerpo principal
del edificio de viajeros partian las dos
alas en donde se situaban los andenes
de viajeros, asi el edificio principal tenia
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-
cién, en el lugar mas destacado, fueron
grabadas las iniciales de las dos ciuda-
des (V y O) como recuerdo a la efeméri-
des de la unién y hermanamiento.

En 1923 se realiz6 una armoniosa
remodelacion que cubria el espacio el
interior de la U, ampliandose 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 Estacion
Ferroviaria de Vigo” una reubicacion de
la estacion hacia la zona de Isaac Peral
con la calle Arenal; desarrollando en la
zona que ocupaba la estacién un area de
viviendas y una gran zona verde. Pero
ese Plan apenas llegé a desarrollarse.

En los ultimos anos de servicio la facha-
da tenia una desafortunada marquesina
de chapa y una inadecuada carpinteria
de aluminio que degradaba la estacién de
tren de Vigo. Con todo ello antes de su
derribo definitivo solo se conservaba el
cuerpo principal del edificio de viajeros.

Por su caracter, las estaciones de ferro-
carril constituyen ejemplos singulares
de las obras publicas 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 estacion de Vigo era
uno de los pocos de primera clase y una
de las estaciones mas antiguas de
Espana. No obstante, a pesar de ello y
de la oposicidon de numerosos colecti-
vos ciudadanos lo que quedaba de la
estacion se desmontdé a finales del ano

2000. Desde ese momento, el
Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF), custodia las pie-
dras del antiguo edificio en la estacion
del ferrocarril de Redondela, pero nada
se sabe de su futuro.

En un principio, se decia que el edifi-
cio iba a acoger los grados medio y
elemental del Conservatorio Superior
de Musica, pero todavia se esta a la
espera de un acuerdo entre el
Concello de Vigo y el Ministerio de
Fomento sobre la futura integracion
en la ciudad, a pesar de que RENFE
ya pidié en mas de una ocasién al
Concello una ubicacién definitiva para
reconstruirlo.
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En la actualidad las piedras, o las que
guedan, permanecen en el mismo lugar
donde se almacenaron hace nueve
anos. En donde las imagenes que se
muestran hablan por si solas.

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

del edificio podria 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
reconstruccion de la fachada de piedra
de 50 x 7 m2, teniendo en cuenta las
piedras que faltan podria asumirse un
ratio en el entorno de 1.900 euros/m2

L LLUCREEEIITE 1

En estos nueve anos, colectivos ciuda-
danos y periddicos locales se han pre-
guntado en numerosas ocasiones sobre
el aparente abandono de aquel proyec-
to de reconstruccién, por lo que el obje-
tivo fundamental de este articulo es
intentar recordar la situacién en la que
se encuentra uno de los diecisiete bien-
es de interés cultural de la ciudad.




EL PUENTE DE GUNDIAN

Fermin G. Blanco, arquitecto

El trazado ferroviario Zamora-Coruna,
es una de las obras civiles resenables
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
rio Ulla, limite entre las provincias de
Coruna y Pontevedra, destaca por la
peculiaridad del entorno y las dificulta-
des propias de la construccion de un
viaducto, convirtiéndolo en uno de los
emblemas de todo el trazado.

Gundian es el lugar apropiado para tra-
tar de salvar el rio, su ubicacién 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 ano
1928, en tiempos de la dictadura de
Primo de Rivera y desde entonces se
sucederan, las aprobaciones y revisio-
nes propias de estas obras hasta que
en plena Il Republica, (1935) los inge-
nieros D. Antonio Gascue Echevarria'y
D. Gabriel de Benito Angulo redacta-
ran el proyecto reformado que se apro-
bara definitivamente en 1939 pasada
la Guerra Civil.

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

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

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

a una variaciéon en el armado del puente
que pasara 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 licitacion de las obras
asciende a (1.037.035 pts) 6.232,70 €.

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

Cimbra empleada en la construccion del Puente de Gundian
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de un tablero para doble via, soportado
por 17 palizadas, 10 de las cuales se
apoyan en un arco parabdlico, de hor-
migén 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 rio en
el punto de cruce.

La construcciéon se plantea con cuatro
poérticos por el margen de Pontevedra y
tres por el margen coruinés y un arco
central de cincuenta metros de luz que
supone el mayor esfuerzo técnico de la
obra. Las pilas iran recubiertas de silla-
res de piedra dejando el gran arco cen-
tral de hormigén visto.

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

sa documentacién fotografica de obra
nos permite ver la realidad técnica,
podemos ver de este modo como la eje-
cucion definitiva se realizd con auto
cimbra, y como finalmente y contraria-
mente al gusto de los proyectistas los
pérticos de los tramos de acceso se
ejecutaron con bévedas.

Es destacable el empeno por la integra-
cion paisajistica del puente, si bien la
ubicacién no daba lugar a la duda, dife-
rentes factores del proyecto se justifi-
can o se someten a juicio en favor de la
integracién en el ambiente. Sirva de
ejemplo una apreciacién del ingeniero
jefe en su informe de aprobacion del
proyecto, aprobacién condicionada a la
sustitucién del aparejo de piedras hexa-
gonales en las pilas por otras de geo-
metria mas coherente con la construc-
cion evitando asi 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 construccién de un gran
arco, al apoyo de cuyos estribos, tan
magnificamente se prestan los dos
mogotes de cuarcita aludidos. Esta
misma singular situacién 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 artistico 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

Construccion del Puente de Gundian
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magnifico archivo fotogréfico de todo el
proceso constructivo.

En concreto el proceso de colocacién
de la cimbra fue fotografiado por
Ricardo Barredo y publicado en el
Diario madrileno Arriba como partici-
pante de un concurso fotogréfico. El
texto del articulo data las imagenes en
Octubre de 1956.

Ricardo Barredo y Eduardo Torroja
mantienen una estrecha relacién 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 linea 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-

"
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Simulacién del nuevo p

siderarlo su hermano pequefo y aun
ejecutado anos después mantiene en
su construccién muchas similitudes
sobre todo en lo referido al armado del
arco central.

Las imégenes antes y después de la
construccion 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 esta
realizando. Ni constructiva, ni tipoldgi-
camente podemos hablar de un puente
pionero en técnica alguna sin embargo
su adaptacién al entorno pronto lo con-
vierte en simbolo de la comarca, sir-
viendo de fondo al valle que ya no
puede entenderse sin su existencia.

Y como la historia continGa, pronto
Gundian seréa testigo de otra obra que

. »

nte del AVE sobre el Ulla, con el Puente Gndién al fondo

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

La investigacion conmemorativa de los
cincuenta anos de la construccion de
puente de Gundian, como es conocido
en la comarca, ha sido realizada por la
asociacion Raiceiros. Aquellos interesa-
dos en la exposicién y su contenido
pueden visitar la web raiceiros.org

Agradecimientos: Asociacion Raiceiros,
José Antonio Torroja, Rafael Barredo,
Paloma Barredo, familia de Jesus
Mougéan.




reportaje

EL VIADUCTO DEL RIO ULLA

Juan Pablo Villanueva Beltramini, jefe de Infraestructuras, Direccion Norte-Noroeste de Alta Velocidad. ADIF

El Eje Ourense-Santiago, perteneciente
al Corredor Norte-Noroeste de Alta
Velocidad y cuya ejecucidon ha sido
encomendada al Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF),
cruza el rio 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 ejecucién, con-
trasta con la linea de ferrocarril
Zamora-La Coruna, finalizada en el ano
1958, si bien ambas comparten este
paraje como punto para salvar el rio
mediante sendos viaductos que, por
orden de antigiiedad, son el de Gundian
y el del Rio Ulla. El viaducto de
Gundian, de 167 m de longitud y que
constituyo el ultimo escollo para la con-
clusion de la linea, 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 rio se
encajona al maximo a lo largo de una
centena de metros. Hoy se estéa ejecu-
tando el viaducto del Rio Ulla, 130 m
aguas abajo, y que con una longitud
total de 630 m entre estribos, cruza el
rio mediante un arco de 168 m de luz y
105 m de flecha, guardando asi una
similitud tipolégica con su antecesor. La
adopcién de un vano principal de esa
longitud responde a la necesidad
medioambiental de salvaguardar el LIC
con denominacién sistema fluvial Ulla-
Deza, delimitado por el rio y la vegeta-
cion de ribera de sus margenes. Este
viaducto, con pilas de hasta 116,8 m
que sittan la cota del tablero 40 m por
encima de la del viaducto de Gundian,
se encuentra dentro del subtramo
Silleda (Dornelas)-Vedra y Vedra-
Boqueixén, de 13,24 km de longitud,
cuyas obras estan 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 direccion obra. El

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

DESCRIPCION DEL VIADUCTO DEL
RIO ULLA

El viaducto se encuentra en una alineacién
recta en planta. Su perfil longitudinal esta
afectado por un acuerdo vertical de para-
metro Kv = 25.000, con pendiente de
entrada —2,5% y de salida 2,5%, encon-
trandose 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 sustentacion 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 (P5y P11) y las
pilastras laterales sustentadas sobre el

Alzado del viaducto del rio Ulla
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arco quedan sendos vanos de 36,5 m de
luz. De esta manera la configuracién 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 varian desde
18,3 m que alcanza la pila P1 hasta los
116,8 m de la P11, mientras que para las
pilastras varian 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 hormigén postensado con
canto constante de 3,89 my 14 m de
anchura. La seccién presenta un cajén
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 instalacién de
pantallas protectoras frente al viento
en ambos laterales del tablero.

El tablero se ejecuta mediante 2 cim-
bras autolanzables diferentes, una para
la ejecucion 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

-

Vista general del viaducto con el viaducto de Gundian al fondo. La autocimbra va a iniciar la ejecucion del tablero

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 cajén se realiza en
dos fases. La primera comprende la
ejecucion 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 estd com-
puesto en los tramos de acceso por 8
tendones de 37 cordones de 0,6"de
didmetro nominal. Los tendones discu-
rren por las almas del cajén con trazado
parabdlico. 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 6 P11 y las pilastras P7 6 P9
compuestos por 12 cordones cada uno.

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

4
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desde el estribo 2 a la pila P11. Autor: Javier Vicente

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 mas marcados bajo
las pilastras y apuntamiento ligero en la
clave. Los espesores de los forjados del
cajon 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 15y de
1,05 m en el tramo inicial cimbrado.
Para reducir en lo posible la accion del
viento sobre la estructura se han dise-
nado 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 tunel.

Las pilas y pilastras tienen seccion cons-
tante en cajoén octogonal unicelular de
espesor constante de 0,35 m. Las pilas
de los tramos de acceso tienen su dimen-
sion longitudinal constante con la altura
mientras que la transversal es variable,
con pendiente 1:55 para todas las pilas
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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 P5y 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 P1y P2, debido a su rigi-
dez frente a la accién 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

Hormigonado de la 1° fase del
tablero. Autor: Javier Vicente
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pilas P1 a P4y P12 se cimentan profun-
damente mediante pilotes ¢1,800
empotrados en esquistos.

En el caso de las pilas P5y P11 la cimen-
tacion 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 didmetro. 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 excavaciéon hasta la cota de
cimentacion requiri6 de una pantalla de
pilotes de didmetro 1 m atados en coro-
nacién con una viga anclada al terreno.

El punto fijo del tablero para asegurar su
inmovilidad frente a las cargas ferrovia-
rias, esta 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 dispondra de anclajes provisio-
nales, hasta el cierre del tablero, al terre-
no para poder cumplir su funcién de ser-
vir de retenida del tablero durante la
construccion del tramo principal. Para
ello se disponen hasta un total de 24
anclajes de 120 Mp, anclados sobre una
losa trasera de hormigén armado que se
ejecuta contra el talud excavado del
terreno. Desde ésta losa hasta la corona-
cion del estribo se disponen 48 barras
$40 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 $1,800, mientras que
el E2 lo hace directamente sobre el
digque de cuarzo.

PROCESO CONSTRUCTIVO DE
EJECUCION DEL ARCO

Los dos semiarcos, iguales entre si y
ejecutados simultdneamente, 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 ejecucion 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 6 P11, y los ocho restan-
tes atirantan el arco desde el tablero.
Se dispone ademas un tirante de rete-
nida que compensa los esfuerzos indu-
cidos sobre cada pila contigua atiran-
tdndola desde media altura hasta el
encepado de la pila siguiente P4 6 P12.

Los tirantes se montan segin va avan-
zando la construccion del arco y se
acttla 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 P5y P11. La eje-
cucion del arco es simultéanea con la de
las pilastras y el tablero, de forma que
cuando se alcanza la posicién 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 maxi-
ma, estan compuestos por dos tendo-
nes idénticos integrados por un nimero
variable de cordones autoprotegidos de
acero superestabilizado de Y-1860-S7
de 150 mm2 de seccién y 279 kN de
carga de rotura, a excepcion del prime-
ro de ellos que estan compuestos por
barras activas a causa de su escasa



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 maximas de 15.215 KN.
La parte activa del tirante se sitia en el
tablero o en la pila, segin corresponda,
fijandose la parte pasiva a las almas del
cajon del arco mediante 4 barras rosca-
das de acero tipo VSL Y-1050 dispues-
tas en hilera, que se amplian 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 metalicas 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
cimentacion de las pilas P4y 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
préximo a su extremo inferior.

La primera fase de la puesta inicial en
carga de los cables, hasta 20KN aproxi-
madamente por corddn, se llevara a
cabo mediante gatos unifilares conven-
cionales, con enclavamiento de cunas,
manteniendo igualdad de cargas en
cada tenddn. El resto del tesado inicial,
asi como los diversos ajustes de carga
posteriores, se llevaran a cabo bien
mediante gatos convencionales de
pesaje multicordén con silla de regula-
cion, de forma que el tiro se realice
sobre los cordones pero la regulacion
se efectle 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 cuna en una misma zona del
cable. Constituyen excepcion a lo ante-

rior los tendones T1 de cada semiarco y
las retenidas que se tesaran mediante
gatos de barra, los T1 porque se com-
ponen Unicamente 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 simultdnea y simétricamente res-
pecto al eje del arco mediante una
pareja de gatos hidraulicos idénticos
conectados a la misma central de pre-
sion, excepto para el tirante de la rete-
nida que se emplea simultdneamente
mediante cuatro gatos de barra conec-
tados a la misma central.

Para controlar construccion 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 comparacién con el mode-
lo de calculo y tomar en caso necesario
las medidas pertinentes. El primero de
ellos es un sistema de instrumentacion
que se apoya en un S.A.D. de 120 cana-
les que permite la instalacion de otros
tantos sensores, entre los que se
encuentran células de carga, dispuestas
en un tendén de cada uno de los tirantes
para asi conocer los axiles; extensome-
tros de barra embebidos en hormigdn,
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
seccion y, a partir del mismo, conocer los
esfuerzos globales axiles y flectores
sobre ella; clinémetos que permiten
conocer las pendientes longitudinales en
base y coronacién de cada una de las
pilastras, asi 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 solicitacion del tablero como
tirante tras la lectura de las presiones
residuales ejercidas por el tablero contra
los estribos, y por Ultimo, sondas térmi-
cas y anemometros.

El segundo mecanismo es una topogra-
fia de precision, que mediante un siste-
ma robotizado hace una lectura conti-
nua de las coordenadas de ciertos pun-
tos del arco y de las pilas P5y P11. El
tercer mecanismo se reduce a un segui-
miento de los alargamientos producidos
en las operaciones de tesado de los
tirantes y su comparacién con los alar-
gamientos tedricos deducidos en el cal-
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
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INFORME SOBRE EL ANTEPROYECTO DE MODIFICACION 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 Secretaria Xeral de Ordenacion do Territorio e Urbanismo de la Conselleria de Medio Ambiente, Territorio e Infraestruturas de
la Xunta de Galicia, ha realizado una serie de observaciones al Anteproxecto de medidas urxentes para a modificacién da Lei
9/2002, de ordenacion urbanistica e proteccion do medio rural de Galicia, modificada pola 15,/2004. Estas observaciones se resu-
men en este apartado dedicado a los informes.

Ademas de las observaciones al ante-
proyecto que se incluyen a continua-
cién, con motivo de la reforma de la ley
vigente, consideramos que debe cam-
biarse la redaccion de la disposicion
adicional segunda de la Ley 15/2004,
de 29 de diciembre, de modificacién de
la Ley 9/2002. En ésta se dispuso que
solamente podrian acceder a la Escala
de inspeccion urbanistica los arquitec-
tos y licenciados en derecho, mientras
que a la Escala de subinspeccién esta
abierta a arquitectos técnicos e inge-
nieros técnicos de obras publicas.

Por una parte, no parece légico que las
funciones de subinspector puedan ser
desempenadas por un ingeniero técnico
de obras publicas y que las de inspec-
tor no puedan serlo por ingenieros de
caminos, canales y puertos (de forma
andloga a lo que si 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 relacion
de puestos de trabajo de la Conselleria
de Politica Territorial, Obras Publicas 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
valoracién 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 estan en
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posesién de la titulacién de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos [...]". Esta
sentencia establecia la apertura a los
ingenieros de caminos, canales y puertos
de las plazas de urbanismo reservadas en
exclusiva para arquitectos.

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

1. Se comparte la idea de la necesidad de
una modificacion de la legislacion vigente
para dar respuesta al hecho expuesto por
los ayuntamientos gallegos relativo a la
paralizacién de las actividades en suelo
rustico, al mismo tiempo que

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

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

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

duais e subministracion de enerxia
eléctrica, proporcionados mediante as
correspondentes redes publicas, con
caracteristicas adecuadas para servir a
edificacion existente xa a permitida
polo plan”.

Entendemos que la redaccioén correcta,
que ademas seria acorde con la legisla-
cion estatal, seria “[...] con caracteris-
ticas adecuadas para servir a edifica-
ciéon xa existente e & permitida polo
plan” (es decir, a las parcelas, estén o
no edificadas, que cumplan una serie
de condiciones)

En el articulo 11.b) consideramos que
se podria aprovechar esta modificacion
para aclarar la interpretacién correcta
de la expresién, relativa a las &reas
ocupadas por la edificacién por lo
menos “en las dos terceras partes de
los espacios aptos para ella”.

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

El dltimo comentario sobre el contenido
del articulo 11 hace referencia a la
necesidad, segun la legislacién actual,
de contar con vias perimetrales para
que un suelo pueda clasificarse como
suelo urbano. En el anteproyecto, las
vias perimetrales son sustituidas por
“vias de comunicacién y acceso”, lo que
permitira incluir en la malla urbana
aquellos terrenos, tan caracteristicos



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

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

Sin embargo, tal y como se plantea la
definicién de los tres tipos de nucleo
rural, creemos que se estd “penalizan-
do” a los municipios en los que se man-
tenga el caracter tradicional de sus
nucleos, ya que al introducir el criterio
de la consolidacién, ya no seré posible
ampliar minimamente esos ntcleos tra-
dicionales, a no ser que exista un deter-
minado numero de edificaciones. En
muchos casos se estaban uniendo
pequenos asentamientos de poblacion
préximos entre si mediante la expan-
sion de nucleo que no exigia ningun tipo
de consolidacion. Por otra parte, en

aquellos casos en los que el nucleo tra-
dicional presentaba un grado de conso-
lidacién muy alto, se planteaban peque-
nas expansiones hacia zonas que pre-
sentaban aptitud para su crecimiento,
pero con un grado de consolidacion
inferior al que ahora exige la ley. De
mantenerse asi la redaccion de la ley,
los municipios pequenos, con poca
poblacion, en la mayoria de los casos se
limitaran a delimitar los ndcleos rurales
historico tradicionales, sin posibilidad
de optar a la categoria de ndcleo rural
complejo, con lo que veran reducida su
ya de por si escasa capacidad de creci-
miento, disminuyendo la posibilidad de
fijar la poblacion en el medio rural.

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

mente irracionales, ya que no se hicie-
ron siguiendo la logica del parcelario,
topografia, etc., delimitandose por
tanto multitud de zonas sin posibilidad
alguna de edificar en ellas, al abarcar
terrenos sin acceso rodado por via
publica, con fuertes pendientes, dentro
de las zonas de afecciéon de rios, cos-
tas, lineas eléctricas, carreteras, etc.

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

a) Nos parece excesiva la incompatibili-
dad establecida en el articulo 28.1.b),
por la cual en cualquier tipo de suelo de
nucleo rural no se permite la construc-
cién de naves industriales, sin estable-
cer condiciones de uso, estéticas, for-
males, etc. Creemos que deberia pro-
hibirse la construcciéon de naves indus-
triales, salvo aquellas cuyo uso, tipolo-
gia y condiciones de posicion y volumen
sean compatibles con el uso caracteris-
tico residencial en este tipo de suelo,
aun entendiendo que en la admisibili-
dad en cada caso pueden entrar aspec-
tos de dificil regulacion detallada y, por
tanto, subjetivos)

b) La prohibicién de la ampliacién de las
pistas, carreteras y caminos existentes
(articulo 28.1.d) deberia tener como excep-
cion las razones de accesibilidad, interés de
desarrollo del niicleo u otras circunstancias
gue apreciase el ayuntamiento.

-



informes

c) En el articulo 28.2.b) aparece la prohi-
bicion de los nuevos tendidos eléctricos
de telefonia, electricidad y otros.
Creemos que esta prohibicién, que se
establece Unicamente para los nucleos
historicos tradicionales, deberia exten-
derse a todos los suelos de ntcleo rural.

También creemos que deberia detallarse
cual va a ser el procedimiento para realizar
esta accion y la financiacion de esta tarea.

d) En cuanto a la prohibicion que figura
en el articulo 28.2.d), sobre la segrega-
cién de parcelas, entendemos que
puede ser un error esta prohibicién
genérica, pues con esta accion se
puede estar eliminando las posibilida-
des de enraizamiento de las familias,
que puedan ademas seguir mantenien-
do las explotaciones y las actividades
de los ntcleos. Creemos, por tanto, que
las segregaciones deberian 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 para-
metros urbanisticos de superficie, fren-
te, edificabilidad, etc.

5. En el articulo 29 consideramos que
hay una errata, pues habla de “[...]
alguno de los tres tipos basicos presen-
tes en las letras b) y ¢) y e) del articulo
13". El articulo 13 define los tres tipos
de suelo de nicleo, que especifica en el
articulo 13.3, apartados a) Suelo de nicleo
histérico tradicional; b) Suelo de ndcleo
comun y c) suelo de nucleo complejo.

Entendemos, por tanto, que la redac-
cion correcta seria “[...] alguno de los
dos tipos basicos presentes en las
letras b) y c) del articulo 13.3".

6. En cuanto al articulo 32, que define
las categorias de suelo rustico, los
comentarios son los siguientes:
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En el apartado 32.2.d) aparece la incor-
poracién de los suelos con riesgo de
inundacién a los suelos risticos de pro-
teccion de aguas, hecho que considera-
mos muy adecuado, y necesario consi-
derando situaciones de seguridad a
largo plazo. Instamos a la administra-
cién a que finalice el mapa de superfi-
cies inundables que haya de tomarse en
consideracion para la definicion de este
tipo de suelo, y que su inclusién sea
obligatoria en todo el planeamiento
general, sin perjuicio de que, en casos
particulares de planeamiento de des-
arrollo, una aplicacién precisa de para-
metros a cada caso pueda justificar la
adaptacion de areas diferentes de las
generales inundables.

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

Desde el ano 2001, con la ley 9/2001
de 21 de agosto, de conservacion 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-
grafica suficiente para ser considerado
por cualquier instrumento de planea-
miento urbanistico o de ordenacion del
territorio. Por el contrario, la delimita-
cion de los espacios en las normas pro-
vinciales se realizé sobre la base carto-
gréfica del mapa topogréafico nacional
del instituto geografico nacional a esca-
la 1:50.000, y se publicé Unicamente en
formato papel. Ademas no fue incluida
ninguna justificacion de sus caracteris-
ticas o de sus valores. Por tanto, enten-

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

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

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

El articulo 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 relacién no debe ser exhaustiva y
que la redaccion del articulo deberia hacer
referencia a construcciones e instalacio-
nes que puedan implantarse en el suelo
rustico. No necesariamente los usos a los
que hacer referencia este articulo de la ley
han de estar obligatoriamente en suelo
rastico.

8. En el articulo 47.2.c), ultimo pérrafo,
aparece “por cada 100 metros cada
dous edificables” y deberia decir “por
cada 100 metros cuadrados edificables”

También en el articulo 47 se considera
la posibilidad de utilizacién del subsue-
lo para dotacién de aparcamientos pri-
vados, bajo ciertas circunstancias. Sin
embargo, falta una regulacion de debe-
res en caso de tal utilizaciéon y de la



situacion en términos de propiedad o
concesion, asi como la exigencia de res-
ponsabilidad por parte del titular del
dominio publico superior en caso de
danos por ejecucion defectuosa impu-
table a los propios particulares que han
ejecutado las obras.

En este articulo, en el apartado 47.10,
habria que completar el primer parrafo:
[...]1 2,5 metros cuadrados edificables
de usos residencial por cada 100 m2”

9. El articulo 56 es relativo a las determi-
naciones en suelo de ndcleo rural y en su
apartado c) se dice que deberan deter-
minarse “Trazado da rede viaria publica
e sinalamento de alinacions”. No parece
Iégica la obligatoriedad de establecer
alineaciones en suelo de ndcleo rural, ya
que la red viaria de los nucleos 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 posicion de las construcciones).
Creemos que se debe exigir la descrip-
cion y el reflejo en la documentacion de
las alineaciones existentes en la zona de
suelo de nucleo tradicional historico, si
bien en los otros dos tipos de suelo de
nucleo rural, junto al trazado de la red
viaria publica, si que se senalaran las ali-
neaciones de los viales.

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

11. El articulo 62.1 indica que “Os plans
especiais poderan [...]", mientras que
en el articulo 62.2 senala que “Os plans
parciais e especiais [...]". Entendemos
que se trata de una errata, y que se
deben incluir en el articulo 62.1 los pla-
nes parciales y los especiales, mante-
niendo la inclusiéon en este articulo de
ambos trabajos, tal y como figura en el
articulo 62 de la legislacién vigente.

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

Asi, el articulo 84.1 quedaria redactado
como “A redaccion dos instrumentos do
plan efectuarase por facultativos con
titulacién universitaria de segundo ou
terceiro ciclos e un deles terd que ser
arquitecto ou enxefieiro de camifos,
canles e portos.

Por otra parte deberia revisarse la
expresion “plan” en casos como este en
el en que se esta refiriendo a planea-
miento.

13. En el articulo 85 hay una errata en la
numeracién de los apartados, pues des-
pués del apartado 7 vuelve a aparecer el
6 en lugar del 8, continuando la relacién
de nimeros de nuevo desde el 6.

14. En la disposicion 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
delimitacién de ndcleo rural es de tres
meses. Creemos que deberia reducirse
a dos, pues, de esta manera, se manten-
dria el criterio general que aparece en
este anteproyecto, relativo a la reduc-
cion de plazos administrativos.

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

16. Consideramos que se deberia crear
una comisién técnica para la elabora-
cion de guias metodoldgicas relativas a
los aspectos técnicos de la ley. Esta
comisiéon podria estar formada por téc-
nicos autondémicos y municipales,
representantes de colegios profesiona-
les, docentes, equipos redactores habi-
tuales, etc.

17. Por dltimo, y con el fin de garantizar
la calidad de los trabajos contemplados
en esta ley, consideramos que tanto los
proyectos de demolicién (art. 26), como
los anteproyectos para autorizaciones
en suelo rustico (art. 41), los proyectos
que acompanen a las solicitudes de
licencias (art. 195) y, en general, los
trabajos de planeamiento, deben estar
visados por el colegio profesional
correspondiente.




defensa de la profesidn

ACTIVIDAD EN DEFENSA DE LA PROFESION

Desde la publicacion del ultimo nime-
ro de la revista Via 18, el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia (CICCPG) ha pre-
sentado numerosos recursos de repo-
sicion 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-
cién de la solvencia técnica

3) Exigencia de formacion en preven-
cion de riesgos laborales en los concur-
sos de asistencia técnica para coordi-
nacion de seguridad y salud

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

La Conselleria de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestructuras incorpora-
da a sus nuevos pliegos una limitacion
gue impide que los concursos que ten-
gan por objeto la vigilancia, supervi-
sion, control y direccion de las obras e
instalaciones, no puedan adjudicarse a
las empresas que hubiesen participado
en la elaboracion 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 tenan por obxecto a vixilancia,
supervision, control e direccion da exe-
cucion de obras e instalaciéns non
poderan adjudicarse as mesmas
empresas adxudicatarias dos corres-
pondentes contratos de obras, nin &s
empresas que tivesen participado na
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elaboracién dos proxectos correspon-

dentes, nin 4s empresas a ela vincula-

das, entendéndose por tales as que se
atopen nalgun dos supostos previstos
no artigo 42 do Codigo de Comercio”.

Este parrafo es similar al articulo 45.2
de la Ley 30/2007, de 30 de octubre,
de contratos del sector publico, si bien
incorpora la parte que se ha subrayado.
Esto, en la practica, impide que la
empresa que haya realizado un proyec-
to pueda efectuar la direccién 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 autondémicas en
Galicia”, dentro de las propuestas para
lograr esta mejora incluia la siguiente:

“Consideramos de méxima importancia
a autoria dos proxectos polo que propo-
fiemos que no desenvolvemento da
obra estea presente o proxectista como
Asistencia Técnica & direccion 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: Reparacion da ponte
da llla de Arousa sobre a Ria 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 Il: A Ribeira-Navia

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

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

- Asistencia técnica para a execucion do
control e vixilancia, incluido coordinacion
de seguridade e saude 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 salde, da obra:
Mellora de seguridade viaria, mediante
reurbanizacion da AC 862, entre o pk
0+000 e 14580 (Clave AC/07/192.06,
AT/044,/2009)

- Asistencia técnica de control e vixilan-
cia incluido seguridade e salde, da obra:
Acondicionamento da OU304 Tramo,
N525 - interseccion 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-
cién de la solvencia técnica

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

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



rios deberd apreciarse teniendo en
cuenta sus conocimientos técnicos, efi-
cacia, experiencia y fiabilidad, lo que
podra acreditarse, segun el objeto del
contrato, por uno o varios de los
medios siguientes:

a) Una relacién de los trabajos realiza-
dos en los ultimos tres anos (...)

(..

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

3. Exigencia de formacién en preven-
ciéon de riesgos laborales en los concur-
sos de asistencia técnica para coordi-
nacién de seguridad y salud

En los concursos de asistencia técnica
para la coordinacion de seguridad y
salud se exige, para desempenar las
funciones de coordinador de seguridad
y salud, la formacién en prevencién de
riesgos laborales.

Esta formacion viene recogida en el
R.D. 39/1997, sobre la regulacion de
los servicios de prevencion, mientras
que en la actualidad no hay ninguna for-
macion reconocida que capacite para
llevar a cabo labores de coordinacién
de seguridad y salud. La Guia Técnica
para la evaluacion y prevenciéon de los
riesgos relativos a las obras de construc-
cion, realizada por el Instituto Nacional
de Seguridad e Higiene en el Trabajo),
establece que las titulaciones para des-
empenar las funciones de coordinador
de seguridad y salud, fuera del ambito
de la Ley de ordenacion de la edifica-

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

La propia Conselleria 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-
truccion. Para poder inscribirse en él se
exige la titulacién académica que permi-
ta desempenar funciones de coordina-
cion de coordinador de seguridad y
salud y un curso de formacién de 200
horas con el contenido especificado en
la citada norma. Al solicitar la inscrip-
cion, se puede incorporar, junto con la
justificacion del cumplimiento de las exi-
gencias anteriores, la acreditacién de
formacién en prevencion de riesgos
laborales. Sin embargo, el propio decre-
to indica que esto no sera “requisito
imprescindible” para la inscripcién en el
registro. O, dicho de otra manera, que la
formacién en prevencion 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 reposicion.

Asi, contra el concurso para reparacion
e consolidaciéon da Ponte de Traba, en
Noia, convocado por el Concello de
Noia (A Coruna), en cuyo pliego se indi-
ca que las funciones de delegado de

obra podian ser desempefnadas por un
técnico de grado medio (sin ningln tipo
de especificacion)

También se han presentado recursos al
tener conocimientos de proyectos que
se encontraban en exposicién publica y
gue se resumen a continuacion:

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

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

- Apertura e pavimentacion de camifno e
pista en San Xurxo-A Pousa. Concello
de Taboadela (Ourense). Se trata de un
proyecto realizado por un ingeniero
agrénomo.

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

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

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




novedades

EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS
DE GALICIA INCORPORA NOVEDADES EN SU PAGINA WEB

La pagina web de la Direcién Xeral de
Ordenacion do Territorio e Urbanismo de la
Conselleria 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 pagina de la Demarcacion de Galicia,

Ademas hemos introducido unos cam-
bios en la pagina de la Demarcacion de
Galicia con los cuales, incorporamos
nuevos servicios y, agilizamos la bus-
queda de informacion.

Asi, en el Tablon de anuncios (en la parte
derecha de la pagina), se ha anadido en
su parte final un apartado denominado
Informacion de mas 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 Tablon de anuncios se divide en
dos partes: la superior, con informacion
gque no varia (Servicio Juridico,
Relaciéon de peritos judiciales, etc.) y la
inferior, donde podremos encontrar
documentos que iran cambiando en
funcion de la actualidad.

La pagina principal se ha estructurado en
las siguientes secciones:

- En primer lugar encontramos informa-
cion de los actos organizados por el
CICCPG que se vayan a celebrar en
fechas proximas. Esta informaciéon se
encuentra al inicio de la pagina, parale-
la al tablén de anuncios.

- A continuacién aparece la seccién de
Actividades, donde se resumen los cur-
sos, jornadas, visitas, etc. realizadas por
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el CICCPG; se accede a través del titulo
de la actividad y se puede encontrar una
breve descripcion 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-
cion sobre estas visitas pinchando en el
titulo de éstas.

- Bajo el titulo 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 Ordenacion do
Territorio, la situacién de los ingenieros
de caminos en la Administracion autoné-
mica, etc.

Colegio, en el que podemos encontrar:

- Directorio, con teléfonos y direcciones
del CICCPG

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

- Comisiones de la Demarcacién de
Galicia, que contiene el nombre y los
miembros de las comisiones existentes
en nuestra Demarcacién (Cultura;
Territorio y Medio Ambiente; Proyectos y
Obras; Formacién e Integracion Laboral;
Fomento del Visado y Competencias
Profesionales; Medio Ambiente vy
Ordenacion del Territorio y Urbanismo)

e bl I e TR R e S B T e e B

- La parte final de la
pagina esta dedica-
da tanto a las publi-
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- Normativa colegial, donde podremos
consultar el Decreto de constitucién del
Colegio, la Ley de colegios profesiona-
les, los Estatutos y el Reglamento de la
Demarcacién 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.

Colegiacién, donde aparecen los aparta-
dos de Colegiacion; Reglamento de
Sociedades Profesionales; Precolegiacion;
Titulo y Relacién de colegiados, donde
podremos encontrar la informacién 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.

- Viisado electrénico, donde estan todos
los aspectos tedricos y técnicos relati-
vos al visado a través de Internet.

- Visado telematico 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
guia 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 direccién 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 percepcion
colegial por visado de cada trabajo.

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

Empleo, en el que se consultarian ofer-
tas de empleo para colegiados, las
ofertas de empleo para precolegiados y
las ofertas de empleo publico (en el que
se encuentra el listado de academias
de formacién para la preparacion de las
pruebas para acceso a las administra-
ciones publicas).

Se incorpora un nuevo apartado, denomi-
nado Ofertas de colaboracion. 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
gue busquen un ingeniero de caminos,
canales y puertos con el que establecer
una colaboracién puedan utilizar esta
plataforma para que nuestros compane-
ros se pongan en contacto con ellas.

Los colegiados que utilicen este servicio
podran elegir que sus datos de contacto
(correo electrénico, 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. Asi, se encuentra un
nuevo apartado (Legislacién de uso fre-
cuente), donde se puede consultar la
legislacion que figura en las Preguntas
de uso frecuente, junto con otra de uso
comun (Ley 30/2007 de contratos del
sector publico, por ejemplo).

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

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

Hojas informativas, donde podemos
consultar todas las hojas informativas
de los anos 2007, 2008 y 2009.




debate

El Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia ya ha recurrido la clausula que establece la pro-

hibicion de que ambas sean desempeiiadas por la misma empresa

LA COMPATIBILIDAD ENTRE LA AUTORIA DEL PROYECTO Y LA
DIRECCION DE OBRA CENTRAN EL DEBATE SOBRE
“LA IMPORTACIA DEL PROYECTO EN LA EN LA INGENIERIA CIVIL”

La calidad de los proyectos y sus plazos de ejecucion fueron aspectos que también se abordaron
durante la mesa redonda celebrada en A Coruiia

El Club Financiero de A Coruna acogio
una mesa redonda sobre la importancia
del proyecto en ingenieria civil, organi-
zada por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia
(CICCPG). Moderada por Enrique
Urcola Fernandez-Miranda, presidente
de CIISA y presidente de la Comision
de Proyectos y Obras del CICCPG , en
ella participaron, por parte de la admi-
nistracion, Ricardo Babio Arcay, de la
Demarcacion de Costas, David
Hernaez Oubina, de la Empresa Publica

de Obras e Servizos Hidraulicos y
Angel Martinez Cela, de la
Demarcacion de Carreteras del Estado
en Galicia; por parte de las consultorias,
asistieron, Vicente Alcén Vidal, director
de Eptisa en QGalicia, Javier Blanco
Rodriguez-Moret, director de ICEACSA,
Angel Delgado Cid, director de CEINSA,
Mar Garcia Alvarez, directora de obra civil
en Galicia de SGS Tecnos, S.A., José
Moure Vieites, director general de Proyfe,
SL y Gustavo Vazquez Herrero, gerente
de Consultora de Ingenieria, Medio

Ambiente y Arquitectura, S.L. CIMARQ.

En la reunién estubo también presente el
decano del Colegio, Carlos Nardliz.

Carlos Nardiz agradecio la presencia a
todos los asistentes y recordd que
desde el Colegio el tema que se iba a
tratar ya habia sido considerado en dos
documentos: “Informe para a mellora
da calidade dos proxectos e obras das
estradas autéonomicas de Galicia” e
“Informe para a mellora da calidade nos
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Javier Blanco, José Moure, Vicente Alcon, Mar Garcia, Gustavo Vazquez, Enrique Urcola, Carlos Nardiz, Ange/

Martinez, David Hernaez, Ricardo Babio yAnge/ Delgado, durante el debate
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proxectos e execucién das obras

hidraulicas en Galicia”. La Junta
Rectora del Colegio presenté el prime-
ro de ellos en diciembre de 2006 a la
entonces conselleira de Politica
Territorial, Maria José Caride, y al
director xeral de Obras Publicas,
Manuel Morato, tal y como quedé refle-
jado en el nimero 3 de la revista Via 18.
En los citados informes que pueden
consultase en la web de demarcacion de
Colegio se resumian en diez puntos,
entre los que estaban la mejora de la
definicién en los concursos de asistencia
técnica de proyectos y obras, la mejora
en la valoracién econémica y contractual
de los trabajos de asistencia técnica, la
adecuacién del tiempo disponible para la
redaccién de los trabajos o la necesidad
de considerar de maxima importancia la
autoria de los proyectos y su presencia
en la direccién de obra.

En relacién con este ultimo punto, es
importante recordar la prohibicién
incorporada a los pliegos de clausulas
administrativas de la Direccién Xeral de
Infraestruturas de la Xunta de Galicia,
en los cuales se establece que quien
haya participado en la redaccion de un
proyecto de construccion no pueda
ejercer labores de asistencia técnica a
la direcciéon 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.

Angel Martinez: en la Administracién
de Carreteras del Estado no se estable-
ce esta clausula y si bien durante algu-
nos anos se distinguia 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
ingenierias consideran que el autor del
proyecto es quien mejor lo conoce y
que, por tanto, es necesario considerar
su participacion durante la ejecucién de
la obra, bien sea como parte de la asis-
tencia técnica a la direccién 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 esta en que se establezca
una prohibicién expresa de coincidencia
entre autoria del proyecto y direccion
de la obra. Considero que deberia bus-
carse una eliminacién de esa clausula.

“La mayor gravedad de este tema esta
en que se establezca una prohibicion
expresa de coincidencia entre autoria

del proyecto y direccion de la obra.
Considero que deberia buscarse una
eliminacion de esa clausula”

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

David Herndez: en el caso de la
Administracion Hidraulica de Galicia no
se da esta incompatibilidad. Ha de tener-
se en cuenta que en Galicia los proyectos
y las obras hidraulicas son licitados por
organismos independientes y, por tanto,
los pliegos son informados por diferentes
asesorias juridicas. No considero légica
esta prohibicion, puesto que se esta res-
tringiendo la participacién a empresas
que en muchos casos tienen departa-
mentos totalmente diferenciados de
redaccion 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 Administracién,
para reducir el nimero de modificados.

Mar Garcia: siento diferir pero creo
que, dada la alta movilidad laboral exis-
tente entre los empleados de las inge-
nierias, 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 direccion de obra. De ahi
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 mas adecuada
para realizar la direccion 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 prohibicién
que se estéa planteando, dejando abier-
ta la posibilidad de que el autor del pro-
yecto pueda realizar la asistencia técni-
ca a la direccién de obra.

Ricardo Babio: esta prohibicidon no es
adecuada. Creo que incluso podria
haber un plus de beneficio cuando coin-
cidan las figuras de Autor de Proyecto
y Direccion de Obra, pero que, en todo
caso, cualquier tipo de imposicién/obli-
gacién o prohibicion en este sentido es
improcedente.

Gustavo Vdzquez: ademas de que eli-
minaria el del aprendizaje que supone al
redactor del proyecto realizar la direc-
cion de obra de éste. En mi caso parti-
cular es de lo que méas ha aprendido.
Creo que separar proyecto y direccion
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de obra supone perder el concepto de
lo que es un proyectista.

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

Vicente Alcén: con la clausula sobre la
que se estamos debatiendo se esta
introduciendo la presuncién de que el
proyecto es malo, de ahi que no sea
bueno que coincida autor del proyecto y
director de la obra.

Angel 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 Garcia: esa seria la situacién ideal.
En obra publica es diferente puesto que
lo que se realiza es la asistencia a la
direccion de obra, que es quien en ulti-
mo término toma las decisiones.

Gustavo Vézquez: 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 clausula.

David  Herndez: en mi caso
—Administraciéon hidraulica- si me
encuentro con proyectos con una baja
calidad. Ahi si que tiene explicacion 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 deberia esperar.

Este comentario da pie a que Enrique
Urcola, como moderador, introduzca el
tema de la calidad de los proyectos.
David Herndez continla su comentario
preguntandose a qué se debe la baja
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calidad de los proyectos relativos a
obras hidraulicas (en comparacién, por
ejemplo, con los de carreteras). Por una
parte, esta el intrusismo profesional en
este campo y la multidisciplinaridad de
las materias que se tratan en él.

Angel Martinez: un proyecto no es un
ejercicio académico, si no un requisito
legal para contratar con la
Administracion. Un proyecto bueno
puede dar origen a una obra mala, pero
no existe una obra buena sin un buen
proyecto. El articulo 27 del Reglamento
de carreteras indica que el proyecto
debe contener los datos necesarios
para realizar las obras, sin intervencién
del autor del proyecto, aspectos que en
muchos casos no se cumplen lo que nos
plantea una pregunta previa al tema de
la calidad: écudl 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 “sajon”, en el que
el contratista es un mero ejecutor de un
proyecto perfectamente definido. Por
otra parte, existe el sistema de dar una
definicion 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
administracién contratante busca. En
Espana, la situacion es intermedia. Los
proyectos tienen una definicion 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
algun tiempo, a la hora de redactar un
modificado, se le daba audiencia al
autor del proyecto, para conocer su opi-
nion. La calidad de los proyectos de
carreteras es muy buena, y, como prue-
ba de esta calidad, se estan pagando un
50% mas que lo que se pagaba hace
cuatro anos. Es justo pagar més cuanto
mas se recibe. Pero en épocas austeras
como las actuales, se deberian acotar

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

“Un proyecto no es un ejercicio acadé-
mico si no un requisito legal para con-
tratar con la Administracion. 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 anadido al pre-
cio es el plazo. Por muy bien pagado que
esté el proyecto, si no se da el plazo
necesario, se esta “tirando” el dinero.
Angel Martinez: a lo largo del plazo de
redacciéon 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 Administracién. También esta la
exigencia de que los proyectos conten-
gan una enorme cantidad de documen-
tacién 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 Administraciéon que encarga un
proyecto tiene claro lo que quiere. Sino es
asi, el proyecto puede no tener la calidad
gue 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.
Ademas, deberemos preguntarnos si al
licitar el proyecto se han considerado las
fechas en las que se quiere ejecutar la



obra. Y por ultimo, las condiciones en las
gue se tiene que redactar el proyecto, que
hacen que, por ejemplo, pueda no realizar-
se un estudio geotécnico por no tener
todavia los permisos necesarios para
acceder a las zonas afectadas.

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

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

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
redaccion de proyectos que no coinci-
den con las condiciones que aparecian
en los pliegos que sirvieron de base
para la presentacion 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 redacciéon 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 Alcén: quizés el problema esté
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 Herndez: cuando me refiero a los
proyectos de baja calidad no queria

hacer culpable Unicamente al consultor,
sino que todos los implicados tienen su
parte de responsabilidad, incluyendo la
Administracion por la falta de definicién
relativa a sus exigencias, ademas del
problema de la falta de valoracion del
trabajo del consultor.

Gustavo Vidzquez: indica que el método
sajon, del que hablé Angel Martinez, es
el que se sigue en las obras de promo-
cion privada, en las que todos los
aspectos han de estar definidos. Se
pregunta por qué la Administracion
tiene otra forma de trabajo. Reitera que
la calidad de los trabajos que él ve es
buena, si bien en el tema de proyectos
hidraulicos 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 profesién a nivel nacional han
pasado de cincuenta a quinientos com-
paneros en los Ultimos anos.

Angel Delgado: cuando menos tecnifi-
cada estd la Administracién menos se
valora el proyecto desde el punto de
vista técnico, y mas se considera un
documento de tramite para poder reali-
zar la licitaciéon de la obra. Sobre el bajo
coste del proyecto con relaciéon al dano
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 podrian disponer
entonces de modificados.

Angel Martinez: en muchos casos el
problema no es la calidad del proyecto,
que puede ser bueno, si no que en el
momento de la adjudicacién de la obra,

se efectuan 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 Angel Martinez
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
Administracién hidraulica con las con-
ducciones y la depuradora (con una
tecnologia mas especifica). Esto evita-
ria lo que en muchos casos sucede, que
las estructuras proyectadas nunca se
llegan a construir, con la pérdida econé-
mica que esto supone para el consultor.

Angel Martinezz la idea de la
Administracion 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 mas abiertas, en las
gue no se incluye el célculo de la estruc-
tura, si no un esquema que el licitador
desarrolla segun 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 algin caso con
poca tecnicidad. Esto provoca que en
muchos casos la calidad de los proyec-
tos no sea el adecuado.

David Herndez: no considero adecuado
que el proceso de licitacién de una obra
sea el mismo que el de un proyecto, y
en ello deberia estar presente el
Colegio. En una obra, se manejan gran
cantidad de unidades y factores (proxi-
midad del personal a la obra, por ejem-
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plo), que permiten alcanzar unas bajas
concretas. Los factores que intervienen
en la oferta de un proyecto son mucho
mas restringidos. Concretamente, el
factor fundamental es el personal que,
cuanto mejor es, mas gasto supone.
Esto trae como consecuencia que una
baja suponga una dedicacién no com-
pleta a un trabajo cuya calidad se ve
disminuida.

Ricardo Babio: hay casos en los que,
independientemente de la baja que
resulte del calculo, las empresas con-
cursan ofertando la baja media de la
Administracion 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 seria conveniente modi-
ficar el proceso de contratacion.

David Herndez: es que lo que se busca
en la licitacién de un proyecto son los
mejores profesionales, exigencia que
choca con la legislacién 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 minima al menor
coste. Lo que quiero significar es que
es muy dificil valorar la mejora que una
empresa pueda presentar en cuanto al
personal porque la legislacion me dice
que eso es un criterio de solvencia. En
definitiva, seria muy importante poder
valorar el equipo humano en mayor
medida que la oferta econémica.

“Lo que se busca en la licitacion de un
proyecto son los mejores profesionales,
lexigencia que choca con la legislacion

igente, 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
minima al menor coste”

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

Javier Blanco: cada vez es mayor la exi-
gencia de documentacién, (Vicente
Alcén recuerda la obligacion de incluir
un plan de inspeccion y mantenimiento
que establece la EHE), lo que anade
anexos al proyecto, con el coste que
esto supone para el consultor.

Angel Martinez: todos los documentos
que estan 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, Angel
Delgado indica que si en una licitacién
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
deberia anularse, corregir el proyecto o
en su caso solo el presupuesto y repe-
tir el tramite. Pero Angel Martinez indi-
ca que, desde el punto de vista de la
Administracion, ese ahorro en la ejecu-
cion de las obras permite hacer otras.

Iniciando la parte final de la mesa
redonda, el moderador record6 a los
asistentes la celebracion del Congreso
de Carreteras, que transcurrira los dias
3, 4y 5 de marzo en A Coruna. Enrique

Urcola reivindico, ademas, que en la
Administracién que se valore mas de lo
que se hace a las ingenierias gallegas.

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

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 direccion 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 supervision han de estar
coordinados con la direccion del pro-
yecto, para no dar lugar a cambios en el
proyecto ya redactado.

Anade Mar Garcia la necesidad de un
tiempo razonable para la redaccion de
un proyecto y que otras cuestiones, en
muchos casos basadas en decisiones
gue no estan tomadas por técnicos, no
condicionen la fecha de entrega.
Vicente Alcén sehala que se asume que
una obra se puede acelerar hasta un
limite. Pero esta misma cuestién no se
tiene en cuenta para un proyecto, lo
que, segun Gustavo Vazquez, supone
una merma en la calidad de los proyec-
tos. Esta de acuerdo David Hernaez en
que las obras no se pueden acelerar, de
ahi que, para cumplir los plazos politi-
cos (4 anos), se aceleren los proyectos



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 cuestién de si, ante la exigen-
cia de reducir los plazos de redaccion
de los proyectos, la Administracion es
consecuente en cuanto a lo que se
exige de este proyecto.

Enrique Urcola anima a los asistentes a
participar en el | Congreso de
Carreteras, Cultura y Territorio, del que
Carlos Nérdiz recuerda que hasta el 17
de noviembre esta abierto el plazo para
la presentacién de comunicaciones.

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

éste por la importancia y valoracion del
proyecto.

Tanto Mar Garcia como Gustavo
Vazquez senalan que este tema debe
también introducirse en la formacion
universitaria de los ingenieros de cami-
nos, pues estan de acuerdo en que las
personas recién tituladas consideran
como mejor opcién laboral la construc-
tora frente a la consultoria.

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

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

Carlos Nardiz: finalmente resalto el tra-
bajo que se esta haciendo desde el
Colegio, a través de la presentacion de
recursos — sobre todo en el campo del
espacios publicos 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
valoracién de este trabajo.




nombramientos

NOMBRAMIENTOS

Como continuacion de la seccién iniciada en el nimero anterior, se incluyen en este apartado los nombramientos de ingenieros de caminos,
canales y puertos para ocupar diferentes cargos.

A través de esta seccion, el colegio quiere felicitar a nuestros companeros y reconocer asi su trayectoria profesional. Por ese motivo, si algun
colegiado quiere dar a conocer el nombre y el cargo para el que ha sido nombrado un companero, tanto en la empresa privada como en la
Administracion, puede hacerlo a través de la direccion de correo galicia@ciccp.es o del teléfono 981 248 355

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

Luis Miguel Munoz Bretos (colegiado 8360)

Subdirector de Estradas.

Direccion Xeral de Infraestruturas. Conselleria de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestruturas

Antonio Lépez Blanco (colegiado 8933)

Subdirector de Planificacién e Programacion

Direccion Xeral de Infraestruturas . Conselleria de Medio Ambiente,
Territorio e Infraestruturas

Antonio Lépez Grueiro (colegiado 9324)

Jefe del Servizo de Infraestruturas en el Departamento territorial de A
Coruna.

Conselleria de Medio Ambiente, Territorio e Infraestruturas

Xoan Carlos Novoa Rodriguez (colegiado 9924)

Comisario de Aguas

Confederacién Hidrografica del Mino-Sil. Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino

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

Carlos G. Ruiz del Portal Florido (colegiado 15740)

Jefe de Servicio de Participacion Publica.

Oficina de Planificacion Hidrolégica. Confederacion Hidrografica del
Mino-Sil. Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino

Ignacio Arda Freire (colegiado 17953)
Subdirector Xeral de Programacion e Proxectos. Augas de Galicia
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La Xunta
presentard en unos
dias el borrador
del anteproyecto
de la Lei de Augas

Paisicla Cardeu
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Guitiriz acoge un curso sobre la
gestion de las aguas residuales en

el ambito rural
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del 2010 »
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El transporte metropolitano en Galicia

uazide mis de fa toroera parte de

L poitilacition de L drean nietro-

jpolitama de Galicia vive fuer del

mtticiplode ka chsdasd oomtral, ol
prieddesna il transparie frilios st
litagir pas ra wn problensa mesein,

Lo (dciatbo e 13 Adininbntracad auro-
pdnbes anterkor y de o acnail pos enfren-
e o ef probleres de iy concesiones
e bk Lineas de sanindaaes mbumas & inse-
nerhanns pot medio de ums terjets deics
iper sharute lis conbew de transgorte ot
ko umniation. de Joa mumletphos de ba perd-
fevla metrigalinena v ¢ de b chadsd cen-
trel, whoidan solisente uns peme del foo-
bern, gae no serl efective o no se camiily
15 imegen que bon cimdadsnos denen hoy
del tmmsporte piblico en Galicia, que o
thene parangte en el resio de lss comani-
ilsdes walbmomas.

Lina primors reficadhn pars enfrentarse
sofeabe problema deleeria ser ol soepar
que B o poathle plistess solucloes in-
negradas l sranapone poddion deade una
diecciin weml o desde i conselleria e
pecifice, ¥ gee sodo un acserdo politico
entre fa-Xuma de Galicia y ef Mimisterio
iz Pomenifio, al que se surmes bis Adminis-

irsciades bocaley anpiicmles, poede permi-
it trumambiic & bow ched afanos que oo se
imiisse &0 £5ld Be

Prro pata ipec ol sea pessible, Sene que
cainli amie ian debate refrindicathe por
paric de len propios chedadanad, o de o
cedectivos profrabonales Cecioaids L pres
LA e BEUchos Crermioe ol Lo L el
prododiendo, por pessar que § traves de

nmEvas carreieran de acceso ks cinds-

des w2 van s resolver los dinrios
e compeazlin et lne scoreo de A Corufla,
Santiage o Vign.

Saberos hoy que |5 spoestl por f ans
poane pliblien walo puede hacerse insrodia-
clenda Hminaciones sl imnsparte privado
e las ralles ¥ en las cometeras de aooesn
a i cindsdes, mediamte plaiaformms re-
wervadas para €] tranaporte pitlico ¢n Lan
carmelers axisberied ¥ en las de fiscns ir-
i, s hirtrechuciomlo medsts de transpae
i fermeriasio (eoanue ol metee ligero o ba
erreanisal s en ks medblls que se van e
temdicndn, ven haclendo que ef transpor-
i pribtion resulie s stractivo para los
ciodadunm.

Sabemon hoy que la o mamern de
coanpetar cob €] tmstporte prbeedo Ll e

oo en box itimerarios radisles) & a travis
de Li callilad &e Jos sorvicios qric Bmpll=

i emioa 8 Lia citeclene de intercambsla
misdall que deberian colecadlr e Galicia
o la rravsformackones proyectadas pae
ra Les espschomes de abia vebooidad

Es tembién maycriariamente sceptsdo
que pura la promocita del trmsporte pi-
blico se mecesiks €] apoys ccondimos Je
la ddmisluerseido, mneo pam el mantent-
mlenin de fop servicion de Imnsporte co-
0 para L consireccidn de las moevas lo-
froestnacnara, = 1 nrlama maners que
s favomece con nuevas infreesirectums ef
tramsporte privado, Ly expericncia meney
itra. e citFa parte, (e |a planifescioe s
gesbiiin <ol Erasmporte pibilico enle mayor
prirtn e bk breas mebopol s carrese
ponde 8 comanrchon de iramporte en los
goe s eteprn la Admindstraciis contral,
Ls qurenidivndes ¥ La local, que contrlwyen &
w0 fnancizcién y & cooedines los sérvicios
afpechdos por kon distinhons pperadoree JEs
exle of maodelo par el que se apeesta ac-
fualmenie en Galicial Poede due ol oo
seria budiio eEplicarls ¥ debalisls

La Voz de Galicia, 31 de Octubre del 2009

La Voz de Galicia, 30 de Octubre del 2009
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“Para internacionalizar una constructora hay
que llevar en la maleta la especializacion”

“Mustro socreto ha sido o haber diversafecide messira actividad v aposter por [a expansson intermicional

L Pisprm

=i il gl iy g
Lol T E PR

[ e LT
e ol e i bl
Foralmtrd & B @i P R
M g kel b el s
o pg ey S
ol s Tk | F e CEE
e B R b L Sy
vy 8 e Aol ST eeTen
i WTR M kel R o
wrd b by Bl e Wi
T e g e
T T N T R T
arl e ik b iy e
PR R I e L
|V s Cow e e
P el I I
cur reip el pear berers el
ks Saca dotr b cow us e
L e L L L
ERLE FTERINTEN T SR S T
. Rl WS - DT L ok i R
e o p b e i e
B, § R RO i i
Ery ] gy Pl ok A
TR b S SR
O W ol S T L et B
L AL R P D LR Rt g

Bpmn |d bown e e s
T e i o i
b i § wm Bl g v
el 1w B e, W N
T s e b | e [ #
mnidy | ey B pReeE g i
ey [ fiedpania Somde s wees o
B i ol ol L e e i
vk gy oy
P Y TS ST
i 5 Rk i sl Pl
wrliall rm s o ik o o
E e ks FpaERIH WA
s o1 B s B i b s
Bl TR T SV T
T 0 T e Do e el
[CF TP TR S TR TR T
Har o e ey el
I — L R g TR
L T
Fagrg e i ey e e bl
LR e L i i ook
E

Fanrspas il mie w by jaim
sdl W | BT P el s
[ SRR SR SR T T
i i it i = L8417

- B i s o e
L TR T T = e
e b | e e e ey e
wara Teshiey waiageen ore
o P T e e 1 e ek L
b LS e |k
s g TR P
LG FT VN LSRR R O
s geesion beasbonor by e
B mreLL pa i rEwTE e b e
pretmbei ol o B ik o
A A ksl by e

ks Fomm: o maris b in G e
how D ol LT e b i WYY
e s i e e
il oo e g o s f
e il p S B P TN
[ T T T e
g D o ) ST TIRE .
SR BT PRy o b sl
b e Ly w
ETE AT E Tl -
] R LS PR [T T ]
P i Do iy ot g el | S
pEvETE R T vt T
151§ pa—"
Vb i 1.3 or ol
-
¥ P s AL
sty priea s e b o
I PR ET [ P
L e e R -
bdm mpri e e e dfesalin
e im v O by peeemm e e
L e L e A TR e s B,
Bl iy e S & i ey
P BT E I T D
peverss kb e - & dlo
gl wey
-y P il
- I nal mp e i e
mfeame Faor mews b s -
R e T o
tmm. vl By i Pasee me |oga
o dvhed do o pouses P om
Pl TR =y o
e o — g
ahan Pordies syeee s e
[ERETE] SO T ko
o peR T puep § mey ] rags
il e ey oo b B
e L T RET e U SR
me beeh whe y o wgue pi bw
LS p [ Y b
A
1 apmig s s——
TP E Y W A e ek
il aiad el i i
b
R L] RS die-
Ldai

Tivkm b2y ey ey
I e e gl e

BT i - T
iy et g b
CL Sl o

VR ki [ Ry fa
Hwtias § o i o e e

Perfil

D FfpFegr b L aas
Dot g b

Homow e et e B

o, . s e
T L

LRSS R & ol
[ o R ]

T . e

1 Bl =
UL R
=

e T BT o
—

=31 == T T

i 4 bt B L e | i
wom R A ey SrEw
R o o Bghmne 0 cedomen nali
SN S G E | = R
ol rTETL e (e b s
F el = ! T
Ly s anamiks 7 o pari
iy e e P e b e
. e e e o
smmbmrnir o ey e wln
FrpE 0 am mprears de © e
n, TR B e
T T T el
L LR T S o e
ol i Pt e i e
Bmindi feglies s B derpr e
T R ek e -
s [ et Bk T G R
bk e s e P e
1 b rmmpa Toiprese bel e

i i e pia i (v
LS N g e
TTTINL L B 0 T O e N
T el B e il ¢
oo b ot [l i b rAcde
Sk e B W PRI PR
swabi M fe ool 6 b e

vy e b iy pesbun. el -
mi=lian:  m EpEn = ———

s ;i v el weve T
Foibiavdd o b o s o
A rodbrder &L e B
P e 0 - L b b
i & iy e e £ K fiFi
(Ut e o TE |
e ey F v delic [e

e o, il 1 L B e
cewirm o g wemry reenlal
=y Pl T N EEE e s
[N I TR Y O -
Bemwr, LV oprr wh i o v
o AL B L TEETE
vy o ] el o —
HI ORI T
FFTin L peEm

“Tenemos medios para estar en cabeza”
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El Correo Gallego, 24 de Septiembre del 2009

Emilio Garcia Garcla

La darsena ferrolana thene
muesa difecioe, heglh:l apro
haron ayer los milembros del
comeejo e la Asrtoridad Por
tuapia che Ferrol-San Cibrao,
Se frata del Ingenleso de ca.
mings, candles y puerios gy
ox direcior de las obras de
Funta Langostelra, Emilio
Garclin, que nacld en 1ghs y
llega al capge en sustibugian
b Susana Roel mea

La Opinién, 11 de Octubre del 2009



Torculo ofrécelle a ultima
innovacion para a impresion de
traballos técnicos desde CAD/GIS
ata carteis a toda cor. r 1
Esta nova tecnoloxia de perlas r 1
chamada CrystalPoint e

desenvolvido por OCE, combina

o mellor do téner e da inxeccién

de tinta nun Unico sistema que ]
ademais, é respetuoso co entorno.

TORCULO m

Goce de todas as vantaxes desta
innovacion no seu traballo diario:
PLANOS TECNICOS

CARTEIS

SENALECTICA

CADROS

EXPOSICIONS

Centro de Atencién ao Cliente

902 90 50 24

www.torculo.com
A Corufia-Santiago-Vigo

RAPIDEZ
Imprime un AO
en 31 segundos.
on precisa secado

_4

~———

IMPRESI()

PARA USO
EXTERIOR
Resistentes & auga,
ao tempo e

s manipula

AMPLA
GAMA DE

SOPORTES
\\ z

ta
para EncenTrarle, ntnS}ll
G0 de ESQUI 'IIG

st ANDORRA - 5 NOCHES + 5 DIAS DE FORFAIT
SOMRIU HOTEL TIVOLI * * * (Andorra La Vella)

n Diciembre y marzo  desde 299€ MP
Grandvalira

Enero y febrero deste 346€ MP

Vallnord Diciembre ymarzo desde 275€ MP

Enero y febrero deste 327€ MP

Incluyen: Forfait en la estacidn de GRANDVALIRA o VALLNORD de lunes a viernes.
HOTEL ROC BLANC * * * * (Les Escaldes)
Diciembre, enero y marzo desde 430€ MP

Vallnord Didermbre, eneroy marzo desie H00€ MP
Incluyen: Forfit en la estocion de GRANDVALIRA o VALLNORD de lunes a viernes.

HOTEL LLOP GRIS **** (ElTérter) | igembre,ceroy maro e 411€ MP
Incluye: Forfait en la estacion de GRANDVALIRA de lunes a viemes.

Grandvalira

Hasta 3 2%
de DESCUENTO
por reserva

nticipada® w31 O NP

Diciembre y marzo

HOTEL RUTLLAN ****(La Massana)
Incluye: Forfait en la estacion de VALLNORD de lunes a viemes.

st SIERRA NEVADA - 5 NOCHES + 5 DIAS DE FORFAIT

HOTEL VINCCI SELECCION RUMAYKIYYA * * * * *

L1
Dcerbesss 4726 AD | Ereoyibeois D89EAD | Mamowes 51 1€ AD
&% CERLER - 5 NOCHES + 5 DiAS DE FORFAIT CITYMAR SANTA CRUZ 11 * * *
HOTEL ANETO * * * * (Benasque) Enero y marzo desde 501€w Dicembre d 298 AD Marzo ésis 283 AD

w3 mesesO% intereses”
|

[

b é—:lona
world race

¥

Precios por persona y estancia en habitacion doble estandar, validos para determinadas fechas de los meses
indicados. Entrada obligatoria en domingo. Gastos de gestion por reserva no incluidos (3€ nacional) y 6€
internacional). Plazas limitadas. * Consulta fechas y condiciones de aplicacion. (1) Descuento ya aplicado a
los precios i Consulta ici de aplicacion. Plazas limitadas. (2) Operaci6n financiada por
Financiera El Corte Inglés E.F.C.S.A. AD: Alojamiento y desayuno. MP: media pension

Incluye: Forfait en la estacidn de CERLER de lunes o viernes.

Incluyen: Forfuit en la estacion de SIERRA NEVADA de lunes a viernes.

MeJOR PRECIO ‘ Tu viaje empieza aqui v 1 AJ ES
GARaNTIzADO: 902 400 454

www.viajeselcorteingles.es

€2Corle fngta>
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