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ríos, está haciendo que la naturaleza se
rebele contra la mano del hombre, incluidas
las propias obras inadecuadas de ingeniería.

Por eso en la sección de trayectoria, hemos
querido traer a la revista a Xoan Novoa,
Ingeniero de Caminos, C. y P. que actuó de
comisionado del Ministerio de Medio
Ambiente durante la catástrofe del
Prestige, y que fue recientemente reclama-
do por el propio Gobierno como experto
para solucionar el problema del vertido de
hidrocarburos relacionado con la guerra del
Líbano, en el mar en que los Fenicios inicia-
ron la civilización occidental apoyada en el
comercio marítimo, y en donde casi tres
milenios no han servido para aprender nada
de la historia.

En Galicia estamos viviendo, aunque con
retraso, la historia del nuevo ferrocarril.
Entre el 2010 y el 2012, se prevé que se
termine el llamado AVE del Eje Atlántico,
que unirá cuatro de las siete ciudades del
litoral de Galicia (a excepción inexplicable-
mente del tramo A Coruña-Ferrol), con
tiempos de viaje en transporte público que
reducirán los que hace treinta años empezó
a reducir la Autopista del Atlántico para el
transporte privado. Entonces, estarán tam-
bién muy avanzadas las obras del nuevo
acceso por ferrocarril a la Meseta, entre
Santiago, Ourense y Medina del Campo
(con el tramo más costoso, entre Lubián y
Ourense), que unirá las principales ciuda-
des de Galicia con las líneas del ferrocarril
de Alta Velocidad, que también entonces,
se irán extendiendo por el resto de la
Península.

La colaboración de Juan R. Acinas y Lino
Ameneiro, incide sobre dos aspectos que
van a determinar el futuro de las ciudades
en Galicia. En el primer caso plantea la
necesidad de pensar en las ciudades por-
tuarias actuales, una vez construidos los
puertos exteriores de A Coruña y Ferrol. Y
en el segundo, en la necesidad de pensar en
el papel de las infraestructuras y servicios
urbanos como soporte de la construcción de
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Después del primer número, en el que nos
planteamos convertir a la revista Vía 18 en la
imagen colectiva de las actividades de los
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
en Galicia, en este segundo número hemos
ampliado el sumario con las secciones de
opinión, debates, cursos y concursos. Los
desastres naturales, sociales y territoriales
que se vienen sucediendo en Galicia desde
comienzos del verano anterior, nos ha pre-
dispuesto para que el tema del Medio
Ambiente, y su relación con las actividades
de los Ingenieros de Caminos, ocupe una
parte importante de este número.

Lo iniciamos, sin embargo, con el premio
San Telmo que el Colegio de Galicia ha
concedido al Puerto Exterior de Ferrol, en
el que la presencia del Presidente de la
Xunta de Galicia y la Conselleira de Política
Territorial, han servido para avalar e institu-
cionalizar un premio en el que hemos conta-
do con el respaldo y la ilusión de la
Autoridad Portuaria de Ferrol. Las caren-
cias de planificación con las que se ha cons-
truido este puerto, en relación a los acce-
sos viarios y ferroviarios, a las que hacía-
mos referencia en el número anterior, no
deben hacernos olvidar que es una gran
obra de ingeniería, en la que se han volca-
do los Ingenieros de Caminos que han par-
ticipado en el proyecto, la construcción o la
gestión desde la consultoría, la contrata o
la administración.

Los incendios de los montes de agosto en
Galicia, precedieron al desastre del río
Umia en septiembre, por la explosión y ver-
tidos de la empresa química situada aguas
abajo de Caldas de Reis. De la respuesta
de la administración se hace eco el Director
Xeral de Augas de Galicia de la Consellería
de Medio Ambiente de la Xunta de Galicia.
Octubre nos trajo las inundaciones de villas
como Cee, que no se habían inundado ante-
riormente, mostrándonos la fragilidad y el
carácter sistémico de las intervenciones del
hombre en la naturaleza, en donde además
de la mayor escorrentía, la presión urbanís-
tica y urbanizadora sobre los cauces de los

las ciudades, y en especial de las villas en
Galicia, poniendo de manifiesto las actuales
carencias con las que se están redactando
los Planes Urbanísticos. El caso de Vigo ha
salido recientemente en la prensa, como un
caso paradigmático de Plan General que no
tiene ubicada la futura depuradora que trate
los vertidos que en estos momentos se
están realizando a la ría de Vigo, con sus
consecuencias sociales, económicas y
ambientales.

A Vigo hemos dedicado el tema de debate,
por la trascendencia funcional, territorial,
técnica y paisajística que tiene la polémica
que se ha generado en la ciudad y el área
metropolitana sobre la necesidad de un
nuevo puente sobre la ría de Vigo, en el que
la opinión de los Ingenieros de Caminos, C.,
y P. sobre los condicionantes del nuevo
puente, tendrá que ser considerada por la
Administración, que en este caso, indepen-
dientemente de la presión que puedan ejer-
cer determinados colectivos, no ha tomado
una decisión, por considerar de forma ade-
cuada que necesita un estudio más profun-
do por su trascendencia económica, social
y territorial.

En la sección de opinión recogemos la refle-
xión que Margarita Martínez propuso a la
Comisión de Proyecto y Obras del Colegio
de Galicia, sobre los efectos actuales de las
bajas en los proyectos y las obras, y que
desde la Comisión ha derivado en la pre-
sentación de un documento a la
Administración sobre la necesidad de mejo-
rar la calidad de los proyectos y la obras en
Galicia.

Finalmente recogemos en las secciones de
Concursos los convocados para el Puerto
de Vigo y el Puerto de Marín, en los que el
Colegio está en el jurado, invitando a los
Ingenieros de Caminos a participar.
Igualmente esa participación es necesaria
en los cursos y jornadas que hemos organi-
zado. Los reportajes que aparecen al final
de la revista, son en último término la ima-
gen que la sociedad tiene del colectivo.
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos entregó el pasado 20
de octubre el premio San Telmo a las
obras del Puerto Exterior de Prioriño -
ampliación del Puerto de Ferrol, que pro-
mueve la Autoridad Portuaria de Ferrol-
San Cibrao. Con este reconocimiento, el
colectivo gallego destaca la mejor obra
de ingeniería civil de Galicia realizada en
los dos últimos años. 

Al acto asistieron el presidente de la
Xunta de Galicia, Emilio Pérez Touriño y
la conselleira de Política Territorial,
Obras Públicas e Transportes, María
José Caride, que estuvieron acompaña-
dos por el presidente del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, Edelmiro Rúa, el presidente de
la Autoridad Portuaria de Ferrol-San
Cibrao, Amable Dopico, el alcalde de
Ferrol, Juan Juncal, el presidente de
Portos de Galicia, Vicente Irisarri y el

decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nárdiz, entre otros. 

El premio también incluyó la entrega de
diplomas acreditativos a la empresa
adjudicataria de las obras, la UTE Puerto
Exterior Ferrol formada por Grupo
Acciona y Grupo Dragados; y a la enti-
dad propietaria, la Autoridad Portuaria
de Ferrol-San Cibrao.

El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nárdiz, incidió en que aunque
todavía quedan por finalizar las obras del
Puerto y la segunda fase del muelle
Ribera, así como la búsqueda de un área
logística que aproveche las potencialida-
des del nuevo puerto para el transporte
de mercancías; las obras realizadas
"merecen difundirse y ser conocidas por
la sociedad" por la complejidad de las

mismas. Además destacó su interés
económico y social por tratarse del "pri-
mer puerto comercial exterior construido
en Galicia" y, resaltó el papel que han
jugado los proyectistas, las empresas
constructoras, y la Administración, en
este caso la Autoridad Portuaria de
Ferrol, para realizarlas en un plazo de
cuatro años.

Nárdiz también se refirió a que la fina-
lización de la primera fase del Puerto
de Ferrol coincide con el comienzo de
la construcción del nuevo puerto exte-
rior de A Coruña en Punta
Langosteira. Al respecto, calificó como
"necesario" establecer estrategias
complementarias por parte de ambos
puertos para "hacer rentables estas
obras" y captar tráficos; con el fin de
convertir el nudo portuario del
Noroeste, en torno al que se localizan
las ciudades de A Coruña y Ferrol,

EL PUERTO EXTERIOR DE FERROL RECIBE EL PREMIO SAN TELMO
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Al acto acudieron el Presidente de la Xunta de Galicia y la Conselleira de Política Territorial

Intervención del Presidente de la Xunta de Galicia, Emilio Pérez Touriño La ciudad y la ría de Ferrol co



como un nudo competitivo que ofrezca
una imagen conjunta de esta área.

Por otro lado, el presidente de la
Autoridad Portuaria de Ferrol-San
Cibrao, Amable Dopico, destacó la enor-
me importancia de la creación del Puerto
Exterior por tratarse de una "obra de
futuro" acogida "con optimismo e ilu-
sión". Aprovechó para agradecer al
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia el galardón
que premia tanto a la obra como al equi-
po de profesionales que participó en su
construcción. A su parecer, el premio
San Telmo es un "reconocimiento a una
labor bien hecha, que siguió un estricto
protocolo de seguridad" y que supone
para Ferrolterra un "relanzamiento eco-
nómico y comercial". 

Intervención ddel PPresidente dde lla XXunta
de GGalicia

El presidente de la Xunta de Galicia,
Emilio Pérez Touriño, indicó que el

Premio San Telmo supone un reconoci-
miento del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos al Puerto
Exterior, que se trata de una "obra estra-
tégica" por su extraordinario tamaño y
por el volumen de recursos dedicados,
que superó los 150 millones de euros.

Pérez Touriño recordó que el Puerto
gozará de operatividad todos los días del
año y alabó algunos de los aspectos más
importantes de la infraestructura, como
la línea de atraque de un kilómetro o los
20 metros de calado. Para el presidente
de la Xunta, el Puerto Exterior permitirá
situar a Galicia en un puesto destacable
para la captación de tráficos marítimos y
la puesta en marcha de las autopistas
del mar.

Por último, Emilio Pérez Touriño agrade-
ció el ofrecimiento de Cárlos Nárdiz y
del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, en general, para ayu-
dar y cooperar en la planificación de las
infraestructuras gallegas.

Con este galardón, el Colegio quiso
resaltar la labor de los Ingenieros de
Caminos en el proyecto y la ejecución de
las obras del Dique de Abrigo y del
Muelle de Ribera, cuya primera fase se
completó a comienzos del 2006. Las
obras de la ampliación del Puerto de
Ferrol supusieron la construcción de un
puerto exterior en la entrada de la ría
con 90 hectáreas disponibles de superfi-
cie, 858 metros de muelles, y un dique
de abrigo de 1.068 metros de longitud. 

El  premio San Telmo, que este año cele-
braba su cuarta edición, se inspira en la
obra de un fraile con este nombre, que
en la Edad Media dice la leyenda que
impulso la construcción de puentes y
caminos. En las anteriores ediciones, la
Junta Rectora del Colegio concedió el
premio, en 2003, a los "Accesos a
Galicia por Piedrafita"; en 2004, se dedi-
có al "Paseo Fluvial de Bertamiráns"; y el
año pasado el galardón recayó en el
"Paseo Marítimo de A Coruña, tramo O
Portiño-San Roque".
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Diplomas concedidos con el premio San Telmoon el puerto exterior al fondo



La Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos acogió las jornadas técnicas
sobre "Puertos y Ferrocarril. Simbiosis
intermodal". Se trató de la primera
acción puesta en marcha desde el Aula
Portuaria de la Universidad de A
Coruña, que pretende convertirse en un
foro de debate técnico sobre temas de
ámbito portuario. El Aula, que cuenta
con el apoyo de la Autoridad Portuaria y
la Universidad herculina, realizará reu-
niones técnicas sobre los problemas del
transporte y comercio marítimo. Las jor-
nadas y el aula fueron inauguradas por el
presidente de la Autoridad Portuaria de
A Coruña, Macario Fernández-Alonso
Trueba, e iniciadas  con la conferencia
del Director del Puerto de A Coruña,
Ignacio Villar.

Miguel Rodríguez Bugarín, Catedrático
de Ferrocarriles de la E.T.S. de Caminos,
coordinador de las jornadas, explicó que
durante las dos días que se celebraron,
del 28 al 29 de septiembre se profundizó
en el transporte por ferrocarril de las
mercancías de los puertos. En la actuali-
dad, sólo el 4% de las mercancías que
entran o salen de los puertos utilizan el
tren. "Más del 90% de la carga se mueve
por transporte por carretera" añadió
Bugarín "y este transporte es difícilmen-
te sostenible hablando desde el punto
de vista medioambiental".

Acceso fferroviario

Por otra parte en el encuentro se puso
de manifiesto que un puerto moderno

debe estar dotado de un acceso al ferro-
carril, ya que de lo contrario no se podrá
mover las mercancías. Bugarín añadió
que "si no se actúa para conseguir una
adecuada intermodalidad entre el trans-
porte marítimo y el terrestre, especial-
mente con el ferrocarril, muchas de las
grandes inversiones que actualmente
están en marcha no alcanzarán el grado
de desarrollo y competitividad desea-
dos".

Durante estas jornadas de Puertos y
Ferrocarril, también se habló sobre por
qué el tren tiene poca cuota de mercado
en el transporte de mercancías, y qué
medidas se pueden adoptar por parte de
las administraciones y las empresas pri-
vadas.

El programa de las jornadas comenzó
con la conferencia "La relación
Ferrocarril-Puertos en la Unión Europea
y en las Redes Transeuropeas de
Transporte", a cargo de Fernando de
Esteban que pertenece a la Dirección

General de Energía y Transporte de la
Comisión Europea. Durante su confe-
rencia Fernando de Esteban explicó la
importancia que para la Unión Europea
tiene el transporte ferroviario, particular-
mente en lo que se refiere al transporte
de mercancías. Este modo de transporte
permite disminuir el efecto de los gases
contaminantes y acercarnos más a los
parámetros del Protocolo de Kioto. 

Antonio Monfort, que ha sido Secretario
de Estado de Infraestructuras y ha parti-
cipado en el diseño del Plan Estratégico
de Infraestructuras de Transporte esta-
tal, trató el desarrollo del mercado inter-
modal de mercancías. 

Los participantes de estas jornadas
pudieron conocer 'in situ' la experiencia
de importantes profesionales del sector,
que impartieron un total de nueve con-
ferencias, así como participar en la
mesa redonda sobre "La intermodalidad
Puerto- Ferrocarril desde la óptica del
operador ferroviario" y escuchar el
punto de vista de los operadores de los
puertos y de los ferroviarios.

Al acto de clausura asistió la Conselleira
de Política Territorial, María José
Caride; así como el presidente de la
Autoridad Portuaria de A Coruña,
Macario Fernandéz Alonso Trueba ; el
director de la ETS de Ingenieros de
Caminos de A Coruña, Manuel
Casteleiro; y el decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nárdiz.

LOS INGENIEROS DE CAMINOS DEBATIERON SOBRE 
LA INTERMODALIDAD PUERTO FERROCARRIL 
El Aula Portuaria de la Universidad de A Coruña se convierte en un foro de debate 
sobre los problemas del transporte marítimo
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La Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de A Coruña organizó del 19 al
21 de septiembre el primer Congreso
sobre Estética e Ingeniería Civil. En él
participaron más de 75 expertos, con el
objetivo de reflexionar en la relación
existente entre la ingeniería y el arte.
Según explicó Santiago Hernández,
Catedrático de la E.T.S. y presidente
del Comité organizador, "la ingeniería
debe tener una clara voluntad estética
y la utilidad de las obras y la belleza no
tienen porqué estar reñidas".

Por su parte, Carlos Nárdiz, decano del
Colegio de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia aseguró que "el Colegio de
Galicia apuesta por la calidad en las
obras de ingeniería" y reivindicó "la
capacidad creativa de los ingenieros de
caminos, así como la necesidad de tras-
mitírsela a la sociedad y a los alumnos
de ingeniería, puesto que en estos
momentos no existe un reconocimiento
social por la administración de la cali-
dad de las obras de ingeniería civil".

En la actualidad la ETS de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de A
Coruña está considerada como una de
las mejores facultades de nuestro país.
Manuel Casteleiro, director de esta
escuela, recuerda que "durante su corta
historia esta escuela ha formado a unos
900 ingenieros, que se han integrado
perfectamente en el tejido industrial
gallego".

Este congreso, pionero en Galicia por
su temática, estaba dirigido a proyec-
tistas, ingenieros de empresas cons-
tructoras, profesores,  así como a
investigadores de la ciencia y del arte.
Los principales temas que se abordaron
durante los tres días del encuentro fue-
ron las construcciones históricas de la
ingeniería, la ingeniería portuaria e
hidráulica, el paisajismo y la relación de
la ingeniería con la escultura, el cine y
la pintura.

Las obras de ingeniería civil suponen
siempre una modificación del entorno y
del espacio. Es importante que estas
transformaciones se realicen desde una
óptica profesional en la que la belleza y
la utilidad vayan de la mano. Santiago
Pérez-Fadón, director técnico de

Ferrovial-Agromán explicó que "es
importante una formación y sensibili-
dad cultural de los ingenieros a través
de la profundización en diferentes artes
como son la pintura, la escultura, la lite-
ratura, la música...,  y también la labor
de formación a través de los criterios
particulares del diseño que se deben
enseñar en las Escuelas". 

Al acto de clausura asistieron la
Conselleira de Política Territorial, María
José Caride; el presidente del Comité
Organizador, Santiago Hernández; el
director de la ETS de Ingeniería de
Caminos de A Coruña, Manuel
Casteleiro; y el decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nárdiz.

LOS INGENIEROS DE CAMINOS APUESTAN POR LA ESTÉTICA
EN LAS OBRAS DE INGENIERÍA CIVIL
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“UN PAÍS A LA CABEZA DEL MUNDO EN LA ESTÉTICA
DE LOS PUENTES” 

la dimensión artística

8

P- ¿Qué destacaría de su ponencia?

Yo la he dividido en tres apartados. En
el primero titulado: Arte y Belleza, me
pregunté si es innato o se puede ense-
ñar el arte... Llego a la conclusión de
que no se puede enseñar lo qué es arte,
lo único que podemos hacer los profe-
sionales o profesores es impartir cultu-
ra, de manera que los ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos sean cada
vez más cultos y aprendan a apreciar el
arte en sus diferentes interpretaciones
como puede ser la pintura, la escultura,
la literatura...

El segundo apartado hablé sobre el
Diseño. Afirmo que esta técnica se
puede enseñar a través de criterios
generales o particulares. En los genera-
les me pregunto si un puente debe aco-
plarse  a un entorno o, por el contrario
debe crear uno nuevo. Yo me decanto
claramente por estudiar cada caso con-
creto en función de la fuerza del entor-
no. Si éste es muy fuerte o característi-
co debemos respetarlo, sino no. Otra
cuestión a tener en cuenta a la hora de
diseñar un puente es si se va a percibir

desde cerca o desde lejos, porque
dependiendo de desde dónde lo perci-
bamos deberemos tener en cuenta
unos aspectos u otros -materiales...-.
En lo referente a los criterios particula-
res hablé de las formas, de las repeti-
ciones de la mismas, - un recurso que
se utiliza mucho en arquitectura y que
genera una estética nueva -, explico
cómo se pueden diseñar las repeticio-
nes, si deben seguir un ritmo... Lo cier-
to es que aproveché este apartado para
reivindicar la falta en esta carrera de
una materia específica, como es el caso
de la de Análisis de Forma en
Arquitectura.

En el tercer punto de mi intervención
apliqué lo explicado anteriormente a los
puentes que he proyectado hasta el
momento. Utilicé varios ejemplos, que
quizá no son los más valiosos desde el
punto de vista de la ingeniria, pero sí
los más estéticos. Quizá podríamos
decir que son los puentes en los que yo
he puesto más cariño a la hora de apli-
car todos estos conceptos.

P- ¿Qué obras ha elegido para la oca-
sión?

Pasos superiores en la Autovía de la
Orotava, Canarias; también en Ocaña,
Madrid; Arcos Tubulares, en Chiclana.
Puentes relativamente pequeños en
luz, pero en los que se cuida especial-
mente la estética. Todo esto se debería
de enseñar en las Escuelas Técnicas de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos.

P- Si en las Escuelas no se incluye esta
sensibilidad y preparación, ¿cómo lo
aprendió?

Es una preocupación que te va surgien-
do durante tu vida profesional. Al final
te conviertes en un autodidacta, porque
lo cierto es que la especialidad de
puentes y estructuras es la más cerca-
na a la arquitectura.

Santiago Pérez-Fadón Marínez, director técnico de Ferrovial. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos desde
1971, y economista desde 1990. Especializado en la construcción de puentes de todo tipo. Esta profesión le

ha llevado a escribir innumerables artículos en revistas especializadas nacionales e internacionales, así como
a pertenecer a diferentes comisiones de Puentes y Estructuras de ámbito nacional e internacional. 

Su andadura en esta profesión comenzó en la Ingeniería Euroestudios, en la que trabajó como jefe de la
sección de puentes. En 1981 inicia una nueva etapa en Ferrovial, donde sigue proyectando y constru-

yendo puentes, como director técnico. 

Santiago Pérez fue uno de los ponentes invitados por la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de A Coruña para reflexiona sobre Estética e Ingeniería Civil, en este primer Congreso  que organizaba la ETS en  colaboración
con el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos durante los días 20 y 21 de septiembre .

"El cuidado de la estética en las obras
de ingeniería debería de enseñarse en
las Escuelas Técnicas de Ingeniería de
Caminos, Canales y Puertos.”



P- La preocupación por la estética en
las obras de ingeniería es reciente,
¿no?

Sí, en el año 71, cuando yo empezaba,
se defendía que los puentes debían ser
útiles. En el 92, con la Expo de Sevilla,
cambia esta tendencia. A partir de esa
fecha, los ingenieros se preocupan de
la belleza en sus puentes.

P- ¿A qué nivel está España en estas
cuestiones?

Somos un país a la cabeza del mundo
en la estética de los puentes. De hecho
hay quince o veinte profesionales muy
importantes.

P- Imagino que esta revolución en esta
especialización también se habrá
producido en toda la profesión.

Lo cierto es que la profesión no evolu-
cionó en otras especialidades con la
misma intensidad que con ésta, y no se
ha reflejado en las Escuelas.  

P- Me está diciendo que falta creativi-
dad en la profesión.

Pienso que hay una carencia creativa
en los ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos, más que impedimentos. Por
ejemplo, hemos evolucionado en la pre-
ocupación por la estética medioambien-
tal, sobre todo porque nos viene
impuesta. Pero en relación a la estética
de los puentes la evolución o preocupa-
ción es propia de cada profesional.

P- Si tuviera que destacar la labor de
un Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos que se haya preocupado por
la estética de sus obras. ¿Quién se
le viene a la cabeza?

Los puentes de Calatrava.

P- ¿Cómo ve la iniciativa de este primer
Congreso sobre Estética e
Ingeniería Civil?

Considero esta reunión técnica como
una reflexión necesaria sobre una
carencia que arrastramos desde siem-
pre los ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos.
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“Somos un país a la cabeza del mundo
en la estética de los puentes.”

"Hay una carencia creativa en los inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos"

Arco de Ricobayo en construccion ZamoraPasarela sobre la Autopísta de SantiagoPuente de Arosa Pontevedra



El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos debatió el pasado 9
de octubre en la Cámara de Comercio
de Pontevedra sobre la "Intervención y
recuperación del río Umia", así como
sobre las políticas a seguir para evitar
situaciones como ésta en el futuro. La
mesa de debate, moderada por
Francisco Alonso, representante del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos en la provincia de
Pontevedra, reunió a expertos y profe-
sionales relacionados con el sector, que
explicaron las obras desarrolladas en el
río Umia para evitar la extensión del
vertido.

El debate, que se desarrolló a lo largo
de dos horas, fue muy participativo y
congregó a unas cien personas relacio-
nadas con las obras y el vertido que
afectó al río Umia en el mes de agosto.
Durante el transcurso de la reunión,
Carlos Nárdiz, decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, definió como "inadmisible" la
posibilidad de que se produzcan este
tipo de vertidos en una "sociedad
madura".

Por otro lado, José Luis Romero
Valeiras, director general de Augas de
Galicia, narró en primera persona el
esfuerzo realizado por la administración
para suministrar agua a una población
superior a los 100.000 habitantes, así
como para minimizar el efecto contami-
nante en el río Umia, tras los 16 días de

obras. Explicó la complejidad de las
obras realizadas por las empresas de
ingeniería para eliminar el peligro del
vertido en un tiempo récord; así como
para colocar una tubería paralela al río
de 16 kilómetros que permitiese sumi-
nistrar agua potable a Vilagarcía y a la
Comarca del Salnés. Centraron este
debate las dificultades a las que se
enfrentó la Consellería de Medio
Ambiente, como el suministro de tube-
rías adecuadas en pleno mes de agosto
-que provinieron de diferentes fábricas-,
y la necesidad de repartir los trabajos
entre diferentes empresas constructo-
ras para poder realizar la obra en el
menor tiempo posible. El Director Xeral
de Augas de Galicia destacó, además,
la "transparencia informativa" llevada a
cabo por la Consellería de Medio
Ambiente durante la crisis. 

José María Tobío Barreira, alcalde de
Caldas de Reis, admitió que "lo sucedi-
do fue una catástrofe, pero gracias a la
actuación de la Consellería de Medio
Ambiente el problema se solventó en

un mes. Además, el regidor de Caldas
planteó la necesidad de ordenar el terri-
torio, impidiendo la ubicación de las
fábricas al lado del río; y la urgencia de
crear un plan de contingencia y emer-
gencia para evitar situaciones similares
a ésta. También habló sobre el futuro en
el suministro de agua a Vilagarcía y el
Salnés desde la cabecera del embalse,
así  como de la creación de una ruta de
senderismo que transcurra paralela al
río. Tras los trabajos realizados, Tobío
Barreira resaltó las condiciones "inme-
jorables" en las que se encuentran
actualmente las aguas del río. 

Por último, Jerónimo Puertas Agudo,
catedrático de Ingeniería Hidráulica,
abordó problemas de gran interés para
la zona como son el de la sequía, que
deriva en un problema de abastecimien-
to. Además, recordó el "papel favora-
ble" que tuvo el embalse en esta crisis,
ya que impidió la extensión del vertido;
a pesar de que estas infraestructuras
suelen ser "muy criticadas".

EXPERTOS DEL SECTOR PARTICIPAN EN 
UNA MESA REDONDA PARA HABLAR SOBRE
EL VERTIDO DEL RÍO UMIA EN PONTEVEDRA

reportaje
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El debate se centró en los problemas de abastecimiento y de ordenación del territorio



P- ¿Cuál es la primera reacción ante la
catástrofe en Augas de Galicia?

De profunda preocupación ante la
situación que presentaba el río, y una
cierta sensación de impotencia al verlo
teñido de azul turquesa. En esos
momentos nos preguntábamos cómo
hacerle frente ya que, en un primer
momento, desconocíamos qué produc-
tos se habían vertido al río, con qué
velocidad se iba a desplazar y si llega-
ría a la ría de Arosa.

P- ¿Cuál fue el mejor y el peor momen-
to en aquellos días?

¿Lo mejor? Contar con un equipo
capaz, que se volcó en todo momento
en conseguir los objetivos, sin regatear
esfuerzos. También destacaría la cola-
boración de las diferentes administra-
ciones, las empresas, las universida-
des, los grupos ecologistas, las cofradí-
as de pescadores y, como no, los veci-
nos, que con su comprensión y acepta-
ción de las medidas adoptadas, facilita-
ron enormemente los trabajos.

El éxito estuvo en constituir un gabine-
te de coordinación en la zona donde se
produjo el vertido. Al frente de él estu-
vo el Conselleiro de Medio Ambiente y
todos los directores generales. El
hecho de estar en el lugar donde se

produjo el accidente facilitó mucho esa
coordinación, la toma de decisones ági-
les y la transparencia en la información.
Se convocaron dos reuniones diarias
con los alcaldes de la zona para mante-
nerles permanentemente informados
de los avances y de los problemas que
se afrontaban. Con esta actuación hici-
mos partícipes a todos los afectados de
la situación. 

¿Lo peor? Las primeras horas, mientras
decidíamos las actuaciones a afrontar
ya que el tiempo corría en contra.

P- Desde el punto de vista de un inge-
niero de Caminos, Canales y
Puertos explíqueme qué hicieron.

Comenzaré por explicar la situación a la
que nos enfrentábamos: el vertido se
produce en el polígono de Caldas, ubi-
cado 4 kms aguas abajo de la presa de
Caldas, y 1 km aguas debajo de la villa
de Caldas de Reis.

En el río Umia, aguas abajo del punto
donde se produce el accidente, tenía-
mos cuatro tomas para abastecimiento
a poblaciones que, por orden de proxi-
midad al vertido, son:

- Captación y bombeo a Portas, 6 kms
aguas abajo del vertido;

- Captación y bombeo a Villagarcía,
en Puente Baión, a 9.5 kms del ver-
tido;

- Captación y bombeo a la
Mancomunidad del Salnés, en
Puente Arnelas, a 15 kms del verti-
do;

- Captación y bombeo a la Isla de La
Toja, en Puente Cabanelas, a 17 kms
del vertido.

A 18 kilómetros aguas abajo se encuen-
tra la desembocadura en la Ría de
Arousa, con bancos marisqueros muy
importantes.

A la vista de esta situación nos marca-
mos dos objetivos prioritarios:

1º- Ralentizar el avance de la mancha
contaminante y evitar que se extien-
da por el río y que llegue a la ría de
Arosa. Apreciando la evolución de la
masa contaminante entre la noche
del 1 de septiembre y las primeras
horas del sábado 2 se considera fac-
tible retrasar su avance actuando
sobre el caudal del río, regulándolo
en la presa de Caldas, y habilitando
azudes que nos permitan retener y
derivar el agua contaminada a bal-
sas de tratamiento.
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“ESTA EXPERIENCIA NOS DEBE SERVIR PARA REFLEXIONAR,
Y PARA ADOPTAR MEDIDAS DE FUTURO QUE PERMITAN UN

EQUILIBRIO ENTRE EL DESARROLLO ECONÓMICO,
SOCIAL Y MEDIOAMBIENTAL”

desde la administración

José Luis Romero Valeiras, director xeral de Augas de Galicia y presidente de la Empresa Pública de Obras
y Servicios Hidráulicos, posee una gran trayectoria profesional como ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos y como ingeniero técnico en Obras Públicas. Su dilatada experiencia en sectores como la construc-
ción, obra civil y edificación le permiten afrontar este puesto como un gran reto. Tras un año en el cargo
comprende mejor los procedimientos y medios de que dispone la administración hidráulica, así como la
puesta en valor de su conocimiento de las empresas y profesionales del sector. 

“El éxito estuvo en constituir un gabine-
te de coordinación en la zona donde se
produjo el vertido”



2º- Garantizar el abastecimiento a la
población en tanto el cauce del río
no esté limpio.

Para conseguir el primer objetivo, se
construyeron cuatro azudes:

- En la zona denominada de As
Aceñas, en cuya margen izquierda
se disponía de una gran superficie
de terreno comunal que nos permitió
disponer de balsas de tratamiento
en las que se filtraban y decantaban
los elementos tóxicos; y se corregía
el pH.

- En la zona de Puente Baión, escasa-
mente 1 km aguas abajo del primer
azud, para defender la toma de
Villagarcía, mediante filtros de arena
y carbono.

- Como medida de precaución, y para
mayor seguridad y suficiencia a la
hora de conseguir y garantizar la
potabilidad del agua, se construye-
ron otros dos azudes, en Carregal y
Paradela, en los que también se ins-
talaron filtros de carbón activo.

Para conseguir el segundo objetivo, y
garantizar el abastecimiento de agua a
la población de Villagarcía y comarca
del Salnés -más de 100.000 habitantes,
se colocaron 16 kilómetros de tubería

que hacían un by-pass del río, en los
tramos factibles de resultar contamina-
dos, y enlazaba la captación dispuesta
al efecto aguas arriba de la factoría
incendiada con los bombeos de Puente
Baión -toma de agua para Villagarcía-,
y Puente Arnelas -toma de agua para
abastecimiento a la comarca del
Salnés-. Tuvimos que afrontar, también,
la decisión sobre cuál sería la tubería
más adecuada para esta obra, y cuál
nos podían suministrar en el menor
tiempo posible -recordemos que era un
fin de semana-. Atendiendo al criterio
de la mejor calidad en el menor tiempo,
nos decantamos por una tubería de
PVC de 630 mm (en el tramo paralelo a
la factoría se instaló en PE). Los cálcu-
los hidráulicos concluían que la tubería
permitiría un caudal de 350 litros por
segundo, lo que nos pareció aceptable,
atendiendo a las demandas requeridas.
Debido a la urgencia de abastecimiento
dividimos los 16 km. en  cinco tramos
en los que participaron diferentes
empresas. A cada empresa se le asignó
un tramo, aunque excepcionalmente
hubo alguno en el que trabajaron dos
empresas.  Los trabajos se empezaron
un sábado y en la madrugada del jueves
al viernes siguiente ya estaban hechos
los primeros 10 km, lo que garantizaba
el abastecimiento a los vecinos de

Villagarcía. El domingo a medio día ya
estábamos abasteciendo a la comarca
del Salnés; es decir, transcurridos 7
días desde su inicio.

P- Un trabajo intenso y coordinado, que
día tras día se encontraría con difi-
cultades, ¿no?

Pues sí, uno de los problemas con los
que nos encontramos fue determinar el
diámetro de la tubería que nos garanti-
zara el caudal demandado. Para ello
hubo que levantar un perfil longitudinal
de toda la traza que nos permitió, ade-
más de determinar el diámetro, iniciar
la obra en varios tramos distintos sin
riesgo en los entronques de los distin-
tos tramos.

También fue decisivo para ralentizar el
desplazamiento de la masa contami-
nante el que 4 km. más arriba está la
presa de Caldas, que nos permitió
regular el caudal del río para tratarlo en
las balsas sin que se extendiera la con-
taminación.

P- Y ahora que está todo el problema
solucionado, ¿qué pasará con esta
tubería?

La Consellería de Medio Ambiente ha
creado un comité técnico, formado por

desde la administración
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P. ¿Cómo valora esta actuación?

La valoración es muy positiva. El resul-
tado del trabajo conjunto pone de mani-
fiesto que en España, y en Galicia, en
particular, hay buenos profesionales
tanto en el sector empresarial como en
las universidades que los preparan. Lo
cierto es que las facultades aportaron
sus opiniones, su saber, el trabajo de
laboratorio... Las empresas pusieron a
disposición sus medios materiales y
humanos en tiempo récord y sin escati-
mar esfuerzos y horario. Los grupos
ecologistas tomaron una actitud positi-
va ante el problema y trabajaron para
paliarlo codo con codo con nosotros.
También destacaría una colaboración
leal entre todas las administraciones,
las empresas así como la de toda la
sociedad.

Creo, para terminar, que esta expe-
riencia nos debe servir para reflexio-
nar, y para adoptar medidas de futuro
que permitan un equilibrio entre el
desarrollo económico, social y
medioambiental.

técnicos de la Diputación de Pontevedra,
de la Mancomunidad del Salnés y del
propio organismo autónomo Augas de
Galicia para determinar el futuro uso de
las infraestructuras realizadas.

P- ¿Cuál fue el principal reto al que
tuvieron que enfrentarse en la movi-
lización de medios pesados, tubería,
medios humanos?

Una vez definidos y asignados a las
empresas los tramos de actuación, el
siguiente reto era conseguir en tres
días disponer de 16.000 metros de
tubería. Para ello hubo que buscar
transportes y coordinar los desplaza-
mientos para que desde puntos tan dis-
tantes como Vitoria, Madrid, Antequera
y la propia comunidad gallega llegara la
tubería, en el menor tiempo posible, al
lugar donde estábamos llevando a cabo
la canalización.

Fue preciso movilizar a más de 120
transportes especiales en 3 días, con
las implicaciones que tienen este tipo
de transportes para el tráfico rodado y
para el acceso a la zona en la que está-
bamos trabajando. Huelga decir que el
trabajo en equipo y en coordinación fue
fundamental. Destacar como prioritaria
la colaboración que nos brindó la

Consellería de Política Territorial, la
Dirección Xeral de Transportes y la pro-
pia guardia civil de tráfico.

P- ¿Qué políticas de futuro tenemos
que diseñar para evitar que sucedan
este tipo de catástrofes en el futuro?

Pues lo que hay es que trabajar en polí-
ticas que permitan prevenir situaciones
como la que hemos afrontado en el
Umia. Habrá que apostar por la educa-
ción y la sensibilización ambiental, pero
también por una política exhaustiva de
control de vertidos.

Se trata de adoptar un nuevo modelo
que gire en torno a un uso sostenible del
recurso agua. Una política del agua ade-
cuada y eficaz, que debe conciliar la
demanda del recurso, con la demanda
medioambiental para el mantenimiento
de los ecosistemas fluviales. Las activi-
dades que intervengan en el ciclo del
agua para el desarrollo social y económi-
co tendrán que considerar esta premisa. 
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“Fue preciso movilizar a más de 120
transportes especiales en 3 días”

“Se trata de adoptar un nuevo modelo
que gire en torno a un uso sostenible
del recurso agua" 

“En esta obra trabajaron empresas,
universidades, ecologistas....”



Desde que comenzaron los trabajos en
el mes de julio de 2001, con el tramo
Berdía-Oroso (Variante de Berdía), la
actividad no ha cesado en la nueva
línea ferroviaria Eje Atlántico de Alta
Velocidad.

Distintos subtramos del trazado, han
ido poniéndose sucesivamente en ser-
vicio, sustituyendo a la antigua traza, e
incorporando pues, las ventajas inhe-
rentes a las nuevas características téc-
nicas, tanto de la infraestructura como
de la superestructura.

En efecto, la nueva plataforma implan-
ta radios más amplios, ancho para
doble vía y capas de asiento más resis-
tentes y perfectamente drenadas.
Prácticamente toda la línea se desarro-
lla en variante, con numerosos y
amplios túneles y viaductos (únicamen-
te en las inmediaciones de Santiago de
Compostela es ineludible, por la limita-
ción del espacio disponible, recurrir a la
duplicación de la vía existente),
Algunos túneles superan los 3.000 m.

La superestructura incorpora materia-
les, carril y traviesas, más pesados y
robustos. Y el balasto, características
de granulometría y dureza muy superio-
res.

Se obtiene pues una línea de gran cali-
dad, y por tanto cómoda y segura a
velocidades superiores a los 200km/h.

Paralelamente a la vía se ejecutan las
obras correspondientes a las nuevas
instalaciones de seguridad y comunica-

ciones, que gobiernan el tráfico por la
nueva traza.

En el tramo Santiago-A Coruña, se
encuentran en servicio 32,1 km de un
total de 62,8. El resto, en fase de obras
con distintos grados de avance, habién-
dose ya comenzado la perforación de
dos importantes túneles en la zona de
Meirama y la construcción de un gran
viaducto en Boedo (zona de Bregua).

Entre Uxes y A Coruña, los trabajos se
encuentran más en sus inicios.

En cuanto el tramo Vigo-Santiago, de
96,9 km, ya se circula por la nueva
traza entre Santiago y Padrón (14 Km),
siendo inminente la explotación en
doble vía.

Los subtramos entre Padrón y
Vilagarcía, se hallan en fase de
Proyecto, incluyendo el futuro e impor-
tante viaducto sobre el río Ulla, en las
proximidades de Catoira.

Se trabaja, en fases muy avanzadas
entre Vilagarcía y Portela, encontrán-
dose ya perforados los dos Túneles de
Pousadoiro y Lantaño, con 2,4 y 3,7 km
de longitud respectivamente.

Los trabajos de montaje de vía en estos
subtramos, ya han comenzado.

Por otro lado ya está en fase de adjudi-
cación el subtramo Vigo-Das Maceiras
(sin incluir entrada en Vigo) en el que
hay que destacar dos túneles gemelos,
conectados entre sí, de cerca de 6.000 m.

Su perforación se llevará a cabo con
dos tuneladoras, esperándose alcanzar
avances importantes, del orden de 400
m/mes, dado que de la información dis-
ponible se deduce una buena calidad de
la roca.. Se incorpora, pues, a los traba-
jos del Eje Atlántico, el sistema más
moderno y seguro de ejecución de
túneles.

Los otros cuatro subtramos entre Das
Maceiras y Pontevedra, se espera sean
licitados en muy breve plazo.

Y en fase muy avanzada de Proyecto,
se encuentra Pontevedra-Portela.

La nueva línea, acortando distancias
importantes en algunas zonas, merced
a las variantes (sólo la Variante de
Portas acorta el recorrido en 6 km) y
con muy superior velocidad de explota-
ción, va a permitir una gran reducción
en los tiempos de viaje, de modo que se
espera realizar el tramo Santiago-A
Coruña en unos 25 min., en vez de los
50 min que emplean actualmente los
trenes más rápidos.

Así mismo, entre Santiago y Vigo, el
tiempo a emplear será de 40 min.,
mientras que actualmente es de 90min.

Es fácil concluir, por tanto, que esta
nueva y moderna infraestructura produ-
cirá un efecto enormemente beneficio-
so en toda su área de influencia, acen-
tuando la importancia y presencia del
ferrocarril en Galicia, máxime al combi-
narse a medio plazo con las otras líne-
as de alta velocidad ya en construcción
en la Comunidad.

EL EJE ATLÁNTICO
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P- Acabas de regresar del Líbano,
donde has colaborado como experto
en la lucha contra la contaminación
por hidrocarburos en el mar ¿Qué te
has encontrado allí?

Durante la reciente guerra el ejército
israelí bombardeó la central eléctrica
de Jiyeh, al sur de Beirut, provocando
el vertido al mar de unas 15.000 Tm. del
fuel almacenado en sus tanques. Mi
viaje al Líbano responde a una solicitud
de ayuda internacional de las autorida-
des de este país, a la que el gobierno
español respondió con el envío de
material y de dos expertos, uno de los
cuales fui yo. Dos días después del
levantamiento del bloqueo aéreo
impuesto por Israel, viajamos al Líbano,
y en colaboración con REMPEC
(Centro Regional Mediterráneo para la
intervención de urgencia contra la con-
taminación marina accidental) y con
técnicos de la U.E., recorrimos la costa
afectada evaluando la situación y reali-
zando recomendaciones de limpieza y
lucha contra la contaminación.

P- ¿Una central eléctrica no parece un
objetivo militar…? 

No, no lo parece… pero los mandos mili-
tares israelíes consideraron que sí lo era.

P- Se han producido también daños en
el patrimonio cultural

Sí, en esta zona del Mediterráneo los
vientos y corrientes dominantes tienen
una componente sur-norte. Hay una
corriente que gira alrededor de Chipre
en el sentido contrario a las agujas del
reloj que empujó las manchas hacia el
norte. Afectó a algunas de las playas
más importantes de Beirut, y a aquellas
poblaciones que se encuentran en
salientes de la costa, entre ellas Byblos
y Trípoli. En Byblos, ciudad histórica
patrimonio de la UNESCO, se localizan
restos de un puerto fenicio que han
resultado afectados por el vertido; tam-
bién las ruinas de Batroun, más al
norte, y el parque natural de las Islas de
las Palmeras han sufrido los efectos de
la marea negra.

P- ¿Ven los libaneses este desastre con
la misma preocupación que hubiése-
mos tenido en España si se hubiese
producido en nuestras costas?

Para responder a esa pregunta hay que
contextualizar el problema. El Líbano es
un país formado por un mosaico de
comunidades religiosas, profundamen-
te desvertebrado. Además, después de
una guerra, las prioridades de un país
no pasan por el medio ambiente. La
zona sur, donde la presencia de
Hezbollah es mayor, ha sufrido un duro
castigo, con poblaciones arrasadas e
infraestructuras destruidas. En el norte
y en el este los bombardeos han sido

selectivos con infraestructuras, espe-
cialmente puentes. En cualquier caso, y
aún habiendo sido bien recibidos por las
autoridades libanesas, la demanda
ambientalista en este país no es com-
parable a la que existe en las socieda-
des occidentales.

P- Fuiste comisionado del Ministerio de
Medio Ambiente para el Prestige…
¿qué conclusiones se sacan después
de estos años?

La catástrofe del Prestige movilizó a la
sociedad gallega en particular y a la
española en general. La "marea blanca"
del voluntariado fue un símbolo del des-
pertar medioambiental de nuestra
sociedad y, en ese sentido, hay que
sacar conclusiones positivas. La
Administración respondió, por su parte,
con la creación del Centro para la
Prevención y Lucha contra la
Contaminación Marítima y del Litoral
dependiente del Ministerio de la
Presidencia y con sede en A Coruña,
que trabaja en la preparación de siste-
mas de respuesta más eficaces. y en la
elaboración de manuales propios de
actuación que en su momento no existí-
an. Como hay que limpiar una playa,
una zona dunar, una marisma…todo
eso se trata de recoger en manuales
que aporten a las distintas administra-
ciones implicadas unas pautas de
actuación.

“DESPUÉS DE UNA GUERRA LAS PRIORIDADES DE UN PAÍS NO
PASAN POR EL MEDIO AMBIENTE”

la trayectoria
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Xoan Nóvoa Rodríguez nacido en 1962, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos por la escuela de Barcelona
(1989), inició su carrera profesional en el ámbito de la consultoría, y más tarde se dedicó al ejercicio libre de la pro-
fesión. En 1991 entró en el Cuerpo de Ingenieros del Estado, y entre los años 1992 y 1994 trabajó como Jefe de la

división de Proyectos de la Autoridad Portuaria de A Coruña. A partir de Junio de 1994 se hizo cargo de la
Jefatura del Servicio de Proyectos y Obras del Servicio de Costas de Pontevedra. El 31 de Enero de 2003 fue
nombrado Comisionado del Ministerio de Medio Ambiente para las actuaciones derivadas de la catástrofe del
buque "Prestige". En la actualidad ocupa el cargo de Jefe de la División de Estudios y Planificación del Centro
para la prevención y lucha contra la contaminación marítima y del litoral, del Ministerio de la Presidencia.



P- ¿Qué lugar ocupa España en el
campo de la lucha contra la contami-
nación marina en relación con países
de nuestro entorno?

Aquellos países que han estado, y
siguen estando, sometidos a catástro-
fes por vertidos, se han visto en la
necesidad de desarrollarse en este
campo. En Francia, y a raíz del hundi-
miento del Amoco-Cádiz cerca de
Portsall en 1978, se creó el centro Le
Cedre que lleva años desarrollando
nuevas metodologías, siendo un centro
de referencia a nivel europeo. En USA
la NOAA, sobre todo después del verti-
do del Exxon-Valdez, desarrolló procedi-
mientos de actuación y la legislación en
materia de navegación se hizo más res-
trictiva. Nosotros, con una experiencia
propia consecuencia de repetidos verti-
dos, hemos debido desarrollar sistemas
de respuesta y procedimientos propios
que nos ayudarán si en un futuro se
plantea la necesidad.

P- Aunque suene a tópico, ¿estamos
preparados para un nuevo Prestige?

No hay dos catástrofes iguales. La
casuística del buque y las condiciones
de contorno son siempre diferentes:
naturaleza del de vertido, condiciones

oceanográficas, tipo de costa, priorida-
des de actuación… Se están constru-
yendo nuevos buques remolcadores, se
está ordenando la respuesta en tierra,
las Comunidades autónomas desarro-
llan sus planes territoriales… Los avan-
ces son evidentes, pero nunca se puede
asegurar que los medios dispuestos
serán capaces de contener una catás-
trofe cuya magnitud desconocemos.

P- ¿Qué papel pueden jugar los inge-
nieros de caminos en la gestión de
catástrofes medioambientales?

El Prestige demostró que los ingenieros
de caminos pueden realizar una labor
fundamental en este tipo de desastres
ecológicos. A través de nuestros com-
pañeros de las Demarcaciones y
Servicios de Costas del Ministerio de
Medio Ambiente se han dirigido las
labores de lucha y restauración ambien-
tal de los espacios afectados y, fruto de
esta labor, en la que participaron miles
de personas, el litoral se recupera pro-
gresivamente 

Yo estoy convencido de que el colectivo
debe sensibilizarse en aplicar políticas
de desarrollo sostenible en todas las
actuaciones que realice, y en proyectar-
lo exteriormente, de forma que sea per-
cibido por la sociedad. En la formación

que yo  recibí, faltó esa visión global del
planeta, formado por un conjunto de
ecosistemas interconectados, enorme-
mente frágiles y vulnerables. En la
sociedad existe una creciente sensibili-
dad ante la conservación del medio
ambiente, y cada vez vamos a tener que
salvar más obstáculos para desarrollar
nuestros proyectos de infraestructuras,
que deberán estar más integrados en el
medio.

P- Eres un enamorado del ferrocarril

Es verdad. Tengo raíces familiares en la
zona de Valdeorras, una tierra que en
un tiempo estuvo prácticamente aisla-
da, y encontraba en el tren su nexo con
el exterior. Desde niño he sentido el
ferrocarril como parte de mi vida, y ha
sido uno de los motivos que me llevaron
a estudiar la carrera. Mi primer objetivo
al terminar los estudios fue entrar en
RENFE, pero aquello no fructificó, y la
actividad profesional me condujo pro-
gresivamente hacia el medio ambiente.
Sin embargo, jamás perdí el interés por
los ferrocarriles, y me mantengo al día
en todo lo relativo a la tecnología y pla-
nificación ferroviaria. Mi tiempo libre
también está unido a esta forma de
moverse. Disfruto viajando en tren, y
soy un apasionado de la fotografía
ferroviaria.
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“La "marea blanca" del voluntariado fue
un símbolo del despertar medioambiental
de nuestra sociedad y, en ese sentido,
hay que sacar conclusiones positivas”

“No hay dos catástrofes iguales. La
casuística del buque y las condiciones
de contorno son siempre diferentes”

“El colectivo debe sensibilizarse en apli-
car políticas de desarrollo sostenible en
todas las actuaciones que realice”



El sistema portuario de Galicia presen-
ta puertos comerciales de tamaño y
volumen de tráfico pequeños. El tráfico
portuario total, en 2004, alcanza 30,8
millones de toneladas, repartido en gra-
neles líquidos, 8,5 (27,7%), graneles
sólidos, 15,1 (49,2%), mercancía con
tráfico creciente desde 1992, y mercan-
cía general, 5,8 (18,9%). Además de la
pesca fresca, con un total de 118.000
toneladas (0,4%), avituallamiento,
628.900 (2,0%), y tráfico local, 544.660
(1,8%).

Se distinguen dos fachadas portuarias
claramente diferenciadas. La Norte,
formada por San Cibrao, Ferrol y A
Coruña, dedicada preferentemente a la
importación de graneles. Los graneles
líquidos, principalmente crudo y sus
derivados, se descargan en el puerto de
A Coruña, y los graneles sólidos se

mueven por San Cibrao, Ferrol y A
Coruña. Y la fachada Sur, que basa su
tráfico en la importación y exportación
de mercancía general, con puertos de
tamaño y negocio diferentes, situados
en el interior de sus respectivas rías y
con aguas extensas y abrigadas de
forma natural. Su primer representante
es el puerto de Vigo, le siguen los de
Marín y Vilagarcía.

Agotadas las posibilidades de desarro-
llo portuario en el interior de las rías de
Ferrol y A Coruña, en los años 1990
comienzan a formularse los proyectos
de sendos puertos exteriores.

Puertos EExteriores

Puerto dde FFerrol. El puerto de Ferrol
nace en el fondo de la ría homónima y
ha vivido hasta hace pocos lustros a la
sombra del Arsenal, magna obra por-
tuaria de la ingeniería del siglo XVIII. Su
despegue como puerto comercial y gra-
nelero coincide con la radicación de
industrias químicas y térmicas, hasta
convertirse en el segundo puerto de
Galicia por el volumen de tráfico. Éste
alcanzó 5,2 millones de toneladas en
2004.

El proyecto del nuevo puerto exterior
de cabo Prioriño surge en la década de
los noventa como una opción estratégi-
ca en el transporte marítimo frente a
los puertos del mar del Norte y para
revitalizar la región. El puerto aprove-
cha las condiciones marítimas favora-
bles que ofrece la ría de Ferrol en su
bocana. Su estructura más importante
es el dique de abrigo en talud que
arranca desde Cabo Prioriño con una
longitud de 1.105m, profundidad en el
morro de 26m y protección del manto
principal mediante bloques de hormi-
gón de 90Tm. Este dique abriga las
futuras terminales del puerto, con mue-
lles de 1.500m de longitud y calados de
20m, que dan paso a una superficie de
almacenamiento y transporte de mer-
cancías de 100 Ha.

Con el puerto exterior de cabo Prioriño,
si se consiguen accesos terrestres ade-
cuados, Ferrol está llamado a ser un
puerto de referencia en el transporte de
mercancía general.

Puerto dde AA CCoruña. A Coruña es el
primer puerto en volumen de tráfico de
Galicia. Mueve 13,3 millones de tone-
ladas en 2004, de las que el 55% son

CIUDADES PORTUARIAS Y PUERTOS EXTERIORES

Juan R. Acinas, Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Los puertos exteriores de Prioriño y Langosteira convertirán a Ferrol y A Coruña en nuevas
Ciudades Portuarias
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graneles líquidos y el 33% graneles
sólidos. Es por tanto un puerto clara-
mente granelero que tiene en la refine-
ría del grupo Repsol y en las térmicas
de Fenosa sus clientes principales.

El tráfico de crudo y sus derivados
comienza en 1964, llegando a represen-
tar hasta el 84% de su tráfico total en
1971 y 1972. Por ello sufre directamen-
te la crisis del petróleo de 1973 y se
estanca durante una década completa.
El puerto comercial presentaba además
falta de superficie y de calados en sus
muelles. Con el objeto de diversificar
los tráficos, se formula en 1978 el pri-
mer proyecto del muelle del Centenario.
Y por segunda vez crecen sus tráficos
de modo excepcional al poner en servi-
cio la nueva infraestructura.

El puerto de A Coruña nace en la ría, en
el Parrote, al abrigo de la península de
la Torre, y crece junto con la ciudad a lo
largo de la ribera del mar. En los años
noventa las posibilidades de expansión
en el interior de la ría estaban total-
mente agotadas. Además, las activida-
des de la ciudad y del puerto cada vez
se manifiestan más incompatibles. Por
ello, el futuro desarrollo de la ciudad y
del puerto pasa por la salida de la ría de
las mercancías más agresivas. De esta
forma el proyecto del puerto exterior.

El puerto de Punta Langosteira o puer-
to exterior de A Coruña es un viejo pro-
yecto que pretende sacar de la ría de A
Coruña los tráficos contaminantes, pro-
ductos petrolíferos, carbón y cereales
principalmente.

Se sitúa en el concello de Arteixo en la
ensenada  de Becha, en el arco que se
forma entre punta Langosteira y Caión.
Su zona de servicio, con uso de reserva
portuaria, se extiende a lo largo de 7
Km de costa.

Las obras portuarias son complejas por
la fuerza de los temporales y la apertu-
ra franca de la costa al NO. Se ha con-
templado construir un dique de abrigo
de 3400 m de longitud, con bloques de
hormigón de 120 Tm, y un contra dique.
De esta forma se cuenta con un espejo
de agua de 230 Ha, superficie en tierra
de 145Ha, profundidades que superan
los 30 m y líneas de atraque de 1.500 m.

La ubicación en Punta Langosteira es
óptima desde el lado de tierra. Existe
suelo abundante, la refinería y otras
industrias están funcionando al lado del
puerto, y no se encuentran núcleos
urbanos en la zona. Además, los acce-
sos terrestres son muy sencillos. Las
obras para la construcción del nuevo
puerto acaban de comenzar en marzo
de 2005.

Nuevas CCiudades PPortuarias

Las ciudades que han surgido y evolu-
cionado con su puerto, en la segunda
mitad del siglo XX han sentido la nece-
sidad de alejarse de las actividades
portuarias. En el Sur de Europa, los
puertos comerciales tradicionales han
buscado, en el mar, calados, y, en tie-
rra, superficie y conexión directa con
las grandes vías de transporte. Surgen
de este modo los Puertos Exteriores. 

En Galicia, los puertos exteriores de A
Coruña en Langosteira y de Ferrol en
Prioriño, son ejemplos de esta dinámica.

A Coruña comenzó en los años 1980,
en el Orzán, los proyectos de valoriza-
ción del litoral, y en mayo de 2006 se
presenta el Plan Director de
Ordenación Urbanística del Puerto.
Plan que afecta a medio millón de m2 de
terrenos desafectados y que aportará
una parte, estimada en 150 millones de
euros, de la financiación necesaria para
la construcción del puerto exterior.

Ferrol ha iniciado también la recupera-
ción del borde litoral y ordenación de la
zona de servicio del puerto interior. Se
pretende crear un puerto pesquero en
Caranza y reordenar la dársena de
Curuxeiras y su entorno.
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Puerto actual de la ciudad de A Coruña,
y puerto exterior simulado en Punta Langosteira
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Pero ambas ciudades necesitan una
planificación estratégica y unos proyec-
tos mucho más ambiciosos. Proyectos
que como mínimo deben contemplar:

- La relación puerto interior ciudad-
puerto exterior

- La planificación del traslado de tráfi-
cos de una a otra dársena

- La ordenación y llenado de conteni-
do del espejo de agua y de los mue-
lles del puerto interior

- El aprovechamiento integral, por la
ciudad, de las zonas liberadas de
actividad portuaria

-Las vías de comunicación terrestre
de ambos puertos, interior y exterior

El núcleo de población y el nuevo puer-
to exterior se alejan geográficamente,
pero la ciudad debe mantener su carác-
ter de Ciudad Portuaria.

El proyecto y construcción de un puer-
to exterior es el origen de grandes retos
que es necesario abordar conjuntamen-
te por el puerto, la ciudad y las adminis-
traciones autonómica y estatal.

Desde el nuevo puerto aparecen, en
primer lugar, importantes desafíos
estructurales y ambientales, así como
de financiación. 

El puerto histórico, con la liberación de
tráficos y espacios se transforma en un
"nuevo puerto". Esta transformación
debe ser, en primer lugar, planificada y
en acuerdo con la ciudad y el puerto
exterior.

El puerto y la ciudad deben participar
en la planificación de los usos y ocupa-
ción de la lámina de agua, los muelles y
la zona de servicio. De esta forma el
puerto histórico, el interior, el de la ría,
se transforma, por una parte, cediendo
muelles y espejo de agua a la ciudad, y,
por otra, reordenando su tráfico tradi-
cional y acogiendo nuevos tráficos y
servicios: tráfico de pasajeros, en sus
modalidades de tráfico local, regular
(ferrys) y turístico (cruceros), puertos
deportivos y de recreo, escalas de bar-

cos especiales, contenedores, ro-ro,
pesca...

Un aspecto a tener en cuenta es el
patrimonio histórico del puerto.
Patrimonio que es necesario valorizar y
adecuar a los nuevos usos.

La ciudad necesita redefinir su relación
con los nuevos puertos, el interior y el
exterior, por lo que crece su carácter
metropolitano. Así mismo, debe planifi-
car el aprovechamiento de los terrenos
liberados en la zona de servicio del
puerto, para resolver los problemas de
espacio y de transporte que acumula.
De esta forma, el puerto podrá seguir
siendo uno de los motores de desarro-
llo sostenible que necesita la ciudad y
su área metropolitana.

La relación directa de la ciudad con el
mar crece y se intensifica. A Coruña
debe redefinir también su situación
como península y su relación con la
ensenada del Orzán y con  la línea de
costa hasta Bens. Ferrol ha de abrirse a
la ría y considerar el borde marítimo
que llega hasta la playa y laguna litoral
de Doniños.

Las ciudades de Ferrol y A Coruña van
a experimentar una importante trans-
formación como consecuencia directa
de la construcción de sendos puertos
exteriores en Prioriño y Langosteira. El
nuevo puerto se aleja del núcleo de
población, y la ciudad incrementa su
carácter portuario y metropolitano.
Para conseguir que esa transforma-
ción sea ordenada y positiva para el
puerto y la ciudad, es necesario formu-
lar previamente la planificación inte-
gral del conjunto portuario, urbano y
metropolitano.

colaboración



21

URBANISMO Y SERVICIOS URBANOS

Lino Ameneiro Seijo. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

La importancia de la definición en el planeamiento de los servicios urbanos y la previsión 
y la conexión con los servicios existentes

En España, de entre otras disposicio-
nes legales la Ley 7/1985 de Régimen
Local fija en sus Arts. 25 y 26 las com-
petencias municipales en cuanto a
urbanismo y, en paralelo y correspon-
dencia, la prestación de servicios urba-
nos, citando en particular:

Ordenación, gestión, ejecución y  disci-
plina urbanística; promoción y  gestión
de viviendas, parques y jardines, pavi-
mentación de las vías públicas urbanas y
conservación de caminos y vías rurales.

Suministro de agua y alumbrado públi-
co; servicios de limpieza viaria , de
recogida  y tratamiento de residuos,
alcantarillado y tratamiento de aguas
residuales.

A su vez y descendiendo en la relación
de urbanismo a planeamiento y servi-
cios urbanos, de forma general los ser-
vicios se implantan tanto en nuevas
áreas urbanas residenciales como de
servicios o industriales (parques
empresariales; centros logísticos; etc.)
a través del desarrollo y ejecución de
Proyectos de Urbanización, "proyectos
de obras que tienen por finalidad ejecu-
tar los servicios y las dotaciones esta-
blecidos en el planeamiento", definidos
en cuanto a objeto y contenidos en el
Art. 110 de la Ley 15/2004
(L.O.U.P.M.R.G.), completado con los
Arts. 67 a 70 del Reglamento de
Planeamiento que particularizan las
obras de urbanización, tales como viali-
dad, abastecimiento de agua, alcantari-
llado, energía eléctrica, alumbrado
público, jardinería y otras análogas.

Aunque uno de los aspectos fundamen-
tales de los Proyectos de Urbanización
es que no pueden contener determina-
ciones sobre ordenación, régimen del
suelo o de la edificación ni modificar en
general las previsiones del planeamien-
to que desarrollan salvo adaptaciones
exigidas por la ejecución material de las
obras, desde el punto de vista técnico
es esencial el contenido del Art. 70 del
R.P. que fija que las obras de urbaniza-
ción a incluir en el Proyecto de
Urbanización serán las siguientes:

Fig. 1.- En la urbanización debe darse una
prevalencia total a la seguridad y comodi-
dad de los tráficos, en particular el peato-
nal, sin interferencias y con empleo de
materiales de calidad y colorido.Y que obli-
ga además a que los proyectos de urbaniza-
ción deberán resolver el enlace de los ser-
vicios urbanos con los generales de la ciu-
dad y acreditar que tienen capacidad sufi-
ciente para atenderlos.

- Pavimentación de calzadas, aparca-
mientos, aceras, red peatonal y espa-
cios libres .

- Redes de distribución de agua pota-
ble, de riego y de hidrantes contrain-
cendios.

- Red de alcantarillado para evacuación
de aguas pluviales y residuales.

- Red de distribución de energía eléctrica.

- Red de alumbrado público.

- Jardinería en el sistema de espacios
libres.

- Redes de canalización telefónica.

- Conducción de gas.

- Cualquier otra que se estime necesaria. 

Aquí surge uno de los primeros proble-
mas de coordinación debido a que el
planeamiento general y parcial no con-
tiene en muchos casos los datos nece-
sarios para un simple desarrollo del
proyecto de urbanización.

En particular los planes generales no
siempre contienen un estudio adecuado
de los trazados de nuevo viario al no
considerar la topografía real y otros
condicionantes, tanto en planta y sec-
ción como en perfiles longitudinales (si
bien se incluyen alineaciones en planta,
los planos de rasantes son habitual-
mente inexistentes), y lo mismo se
puede indicar respecto de la previsión
de los servicios urbanos, lo que condu-
ce a que con el proyecto de urbaniza-
ción pueden no satisfacerse demandas
y previsiones futuras.  

Se plantean además problemas diferen-
ciados según se trate de urbanizar
grandes áreas en suelo urbano no con-
solidado o urbanizable como es el caso
de nuevos polígonos residenciales o
parques empresariales a partir del
correspondiente Plan de Sectorización,
Plan Parcial o PERI, o actuaciones más
reducidas en suelo urbano consolidado.
Problemas cuya diferenciación se acen-
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túa además en el caso de obras de
reurbanización o sustitución de servi-
cios urbanos en áreas antiguas consoli-
dadas por la complejidad de la propia
ejecución debido a la necesidad de
mantenimiento de servicios y tráficos.

También merece destacarse el caso de
los proyectos parciales que deben aco-
meterse a partir de la definición global
tanto geométrica como de acabados,
materiales, servicios, etc., del proyecto
conjunto de urbanización. No resulta
admisible un tratamiento independiza-
do de lo que se conoce como "semiur-
banización" ya que si bien algunos
aspectos como materiales de rodadura,
mobiliario urbano, etc., pueden ser
modificados en fases posteriores de
urbanización (aunque con cierto costo,
naturalmente), parámetros tales como
definición de rasantes y perfil lonxitudi-
nal son prácticamente inamovibles ya
que una vez determinados las edifica-
ciones construidas quedan indefinida-
mente condicionadas por los mismos.   

En estas condiciones, tanto las dotacio-
nes necesarias como los materiales a
emplear, acabados, reservas de servi-
cios, secciones, etc., son propuestos
por el promotor, público o privado
según el caso, y deberán ser aprobados
por la Administración Local competente
y futura receptora y titular de explota-
ción y mantenimiento de tales servicios
(salvo situaciones de ciertos parques
empresariales que pueden mantener
una titularidad privada), que tiene ade-
más competencia para la inspección
durante la ejecución, aunque no siem-
pre se cumple esta prerrogativa por
unas u otras razones.

Para una mayor humanización de los
espacios urbanos es preciso ir a exigen-
cias de total cumplimiento de las dispo-
siciones técnico-legales en materia de
accesibilidad y naturalmente de los

requerimientos de calidad y garantía de
seguridad y suministro de los servicios
urbanos sin olvidar que el
ciudadano/usuario sólo padece la falta
de servicios cuando alguno de estos
falla pero sin embargo el disfrute de las
áreas públicas se hace de manera
inapreciada por lo que debe ser una ten-
dencia el empleo de nuevas formas y
diseños, estudio de mejores soluciones
de uso, materiales y mobiliario urbano
para contribuir con la imagen de los
espacios públicos a la mejora de la ciu-
dad y al disfrute de ésta. En los casos en
que los edificios que conforman visual-
mente un espacio público no resulten
atractivos puede y debe tratar de conse-
guirse una prevalencia del diseño de los
elementos de la urbanización.    

Son fundamentales al menos dos
aspectos complementarios: el adecua-
do estudio de la conservación y mante-
nimiento de los elementos y del conjun-
to del espacio y servicios públicos que
pasa por un análisis detallado de cada
caso para reducir dichos costes de
mantenimiento y la adopción de mate-
riales y modelos de mobiliario que
soporten adecuadamente los inevita-
bles actos de vandalismo que sufren las
ciudades.

Aún asumiendo por los promotores en
general la necesidad de inclusión de los
citados servicios urbanos en los desarro-
llos de las nuevas áreas a urbanizar, la
obligatoriedad de resolución efectiva
de los enlaces con los servicios existen-
tes en la ciudad es en muchas ocasio-
nes la cuestión de mayor complejidad
ya que se puede requerir el necesario
refuerzo, modificación o ampliación
parcial de los servicios existentes en la
ciudad hasta el punto de enlace ya que
surge entonces la cuestión de la finan-
ciación de dichas obras exteriores que
no suele entenderse fácilmente por el
promotor, ya sea público o privado.

Las obras de conexión o enlace pueden
conllevar además unos importantes
sobrecostes, en particular cuando la
actuación de urbanización se encuentra
alejada de la zona urbana o con condi-
ciones topográficas desfavorables que
obliguen a disponer bombeos y depósi-
tos de regulación de abastecimiento,
bombeos de aguas residuales o instala-
ción de EDAR específica, obras de
enlaces viarios, líneas eléctricas de
A.T./M.T., etc.

Sin embargo, debe hacerse hincapié en
que un proyecto de urbanización nunca
debe ser aprobado sin el cumplimiento
de esta exigencia de garantía suficiente
de enlace de servicios que además
deben garantizar a su vez que no se
produce una reducción en las prestacio-
nes de los mismos en las áreas servidas
con anterioridad por lo que es preciso a
veces realizar modelos matemáticos de
comportamiento de las redes de la ciu-
dad con la puesta en servicio de las
nuevas áreas urbanizaciones. 

Fig. 2.- Los espacios públicos urbanos de
parques y plazas deben ser áreas de rela-
ción que cumplirán su función si los ciuda-
danos los asumen como suyos. La adecua-
da conservación y mantenimiento juegan un
papel esencial.

Aunque en el desarrollo de nuevas
áreas urbanas residenciales la presión
de los nuevos moradores será suficien-
te para que con las primeras licencias
de ocupación todos los servicios estén
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garantizados, con demasiada frecuen-
cia ocurre que en los desarrollos de
nuevos parques empresariales y áreas
industriales o terciarias el interés de los
primeros ocupantes en disponer de
todos los servicios desde el primer
momento de la aparente finalización de
la urbanización choca con los de las
empresas suministradoras (en particu-
lar de electricidad y comunicaciones)
que no completan sus redes hasta que
la demanda sea atractiva económica-
mente para la instalación y puesta en
servicio real de las redes de suministro.

Así, es relativamente habitual que las
áreas industriales se pongan en servicio
con redes de abastecimiento sin cone-
xión con la red general de la ciudad; sin
la conexión con la red de saneamiento o
EDAR o, en el caso del suministro de
energía eléctrica y comunicaciones, con
la instalación de redes enterradas pero
sin la existencia de conductores o cen-
tros de transformación.

Fig. 3.- Los paseos marítimos y fluviales,
tan frecuentes en la geografía gallega por
su configuración territorial y poblacional,
son zonas de urbanización con criterios par-
ticulares de sostenibilidad e integración
ambiental y empleo de formas y materiales.

Esto provoca deseconomías, retrasos
en la implantación de empresas y
sobrecostos incluso durante la ejecu-
ción de las obras de construcción de las
edificaciones que repercuten de forma
desfavorable en el conjunto de la socie-

dad y en particular en los directamente
afectados.

Finalmente cabe hacer una referencia a
la importancia del presupuesto del pro-
yecto de urbanización ya que es un ele-
mento fundamental en el aspecto admi-
nistrativo de exigencia de prestación de
aval ante la Administración Local. 

En efecto, si bien las Administraciones
deben emplear precios de mercado en
los proyectos de urbanización el punto
de vista de promotores privados es
diferente a la hora de realizar las valo-
raciones; bien por minoración de pre-
cios unitarios, bien por la no inclusión
del I.V.A., que no obstante la
Administración no puede obviar y debe
exigir a efectos de aval.   

Fig. 4.- Las infraestructuras lineales de
comunicación (autovías y FF.CC.) origi-
nan disfunciones en las zonas urbanas
por sus requerimientos de afecciones
laterales y otros condicionantes.

En resumen, y como conclusiones:

- Es preciso coordinar adecuadamente
el planeamiento general y de desarro-
llo con los proyectos de urbanización,
debiendo exigirse mayores determi-
naciones y justificaciones al planea-
miento previo a la urbanización.

- Los proyectos de urbanización deben
garantizar no sólo la instalación de los
servicios en las nuevas áreas sino la
conexión adecuada con los de la pro-

pia ciudad, sin menoscabo de las
prestaciones en las zonas ya servi-
das. Los casos de reurbanización de
áreas antiguas presentan problemas
especiales.

- Todo proyecto de urbanización debe
plantearse en relación con el entorno,
considerando las afecciones y condi-
cionantes que pueden aparecer por
interferencias con aspectos sectoria-
les y entre distintas competencias
administrativas (Costas, Aguas,
Carreteras, Ferrocarril, etc.).

- En las nuevas actuaciones de urbani-
zación deben analizarse y plantearse
las soluciones considerando con gran
cuidado los efectos sinérgicos del
aumento de superficies urbanizadas:
incrementos de tráfico rodado en
áreas del entorno que pueden empeo-
rar la capacidad de los viales; aumen-
to de los caudales de avenida en
saneamientos o cauces urbanos; insu-
ficiencia de secciones de servicios;
etc.

- Es preciso ir a urbanizaciones de cali-
dad formal y material que hagan
atractivos los espacios de relación
públicos exteriores y naturalmente
adaptados a las disposiciones lega-
les, en particular relativas a accesibi-
lidad. Materiales nobles con impor-
tante tratamiento y empleo de color
en elementos superficiales y mobilia-
rio pueden no encarecer el coste de la
intervención a largo plazo consideran-
do el mayor grado de atracción y
empleo que tienen los espacios de
amplio consenso de integración. 

- La ingeniería debe ser avanzada en
sostenibilidad promoviendo el empleo
de materiales y productos reciclados
o con buena reciclabilidad.
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¿UN NUEVO PUENTE SOBRE LA RIA DE VIGO?

El debate que desde hace dos años se
viene planteando en Vigo, sobre la
necesidad de construir un nuevo puen-
te alternativo al Puente de Rande
tiene, al igual que cualquier otro puen-
te que atraviese el espacio de una ría,
una componente funcional, otra territo-
rial, y finalmente otra técnica y paisa-
jística. Las tres deberían ser tenidas en
cuenta, en igualdad de condiciones, en
el caso en que la administración consi-
derase necesario construirlo.

El incremento del tráfico que atraviesa
el puente actual es una consecuencia
de su localización en el corredor princi-
pal de urbanización entre el Norte y el
Sur de Galicia, y de su situación de
puerta de entrada a Vigo de los muni-
cipios de la periferia metropolitana
situados del otro lado de la ría. Al no
existir en el futuro alternativas a la
concentración en torno al corredor, y a
la descentralización del área metropoli-
tana, el tráfico que absorba en el futu-
ro el Puente de Rande seguirá crecien-
do, después de que en la segunda

mitad de los 70 sustituyese al acceso
principal anterior a la ciudad por
Redondela, en el fondo de la ría.

Las alternativas por tanto funcionales,
pasan por la ampliación del puente
existente, la construcción de un nuevo
puente paralelo, o por descentralizar el
tráfico del corredor ordenado por la
Autopista del Atlántico a través de una
nueva Autovía interior que una
Pontevedra y Vigo (como se está estu-
diando), o por construir un nuevo puen-
te más al exterior de la ría que recoja
parte del tráfico del área metropolita-
na. Cualquiera de estas alternativas
tiene unas implicaciones diferentes
desde el punto de vista territorial, por
lo que Vigo y su Área Metropolitana,
tendría que definir previamente a tra-
vés de un Plan Territorial, que no abar-
que solamente el municipio central,
cual va a ser su modelo de crecimiento.
No bastaría en este sentido con un
Plan de Transporte, por las relaciones
biunívocas que existen entre el
Transporte y el Territorio.

Desde el punto de vista técnico y cons-
tructivo, las alternativas tampoco son
neutras, y desde el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia reclamamos estu-
dios más profundos, no solamente
desde el punto de vista funcional y
territorial, antes de decidir sobre su
necesidad y localización, sino también
desde el punto de vista técnico y cons-
tructivo, al que habría que añadir el
condicionante, en este caso importan-
te, paisajístico. El Puente de Rande,
proyectado y construido en los años
70, forma parte del paisaje de la ría, y
las nuevas soluciones que se propon-
gan para la construcción de un nuevo
puente, tienen que estar apoyadas en
la técnica, y en las relaciones con el
paisaje actual del puente, y de los bor-
des naturales y artificiales de la ría de
Vigo. En cualquier caso, desde el
Colegio de Ingenieros de Caminos de
Galicia, nos ha parecido necesario
traer este debate a la revista, en la que
recogemos las aportaciones de dos
Ingenieros de Caminos.

Puente de Rande
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"La ppuente ees uuna pparte mmuy pprincipalíssima dde ccualquier cciudad oo vvilla een
el hhacer dde llas ppuentes cconviene ttener ggrandísimo mmiramiento een eelegir eel
lugar ddonde sse hha dde hhazer lla ppuente". ((1)

José AAntonio GGonzález MMeijIide.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Resulta evidente, y no solo por el cas-
tellano empleado en su redacción, que
la reflexión anterior no ha sido extrac-
tada de ningún periódico reciente. Lo
que uno puede encontrarse en un
periódico es más bien lo contrario,
propuestas poco reflexionadas, caren-
tes muchas veces de toda lógica técni-
ca y económica. No obstante, conta-
giado por el proceder utópico de algu-
no de los colegas que me rodean,
apuntaré el enfoque que, en un futuro
no muy lejano, sin duda, seguirán este
tipo de artículos.

Existirá un primer paso en el que se
debatirá la planificación previa, donde
se estudiará con el horizonte temporal
y territorial suficiente, la evolución de la
demanda que la nueva infraestructura
podrá generar. Por tanto, el análisis no
se limitará a resolver con más o menos
fortuna la solución para el puente obje-
to de debate, sino que se extenderá a
los viales y resto de actuaciones que
dan sentido al puente.

En el segundo paso se estimará que un
puente presenta en muchas ocasiones
un importante reto técnico y económi-
co. Por ejemplo, en el caso del cruce
de una ría, las luces a salvar y la altu-
ra del tablero sobre el agua, factores
condicionados por las dificultades de
construcción de las cimentaciones y
los obstáculos a la navegación,  condu-
cen, en muchos casos, a grandes
estructuras. Considerando que el
"miramiento tenido" en la elección de
la solución condicionará en gran medi-
da la viabilidad de la propuesta, se
analizarán varias alternativas, como la
posible ampliación de infraestructuras
existentes, variantes de emplazamien-
to o de tipología estructural.   

A continuación, siendo conscientes de
que el coste de las infraestructuras es
un aspecto esencial de las mismas, se
procederá a una rigurosa evaluación
del coste de cada una de las posibles
alternativas. Puesto que si no se sabe
lo que cuestan las cosas, difícilmente
se pueden justificar las decisiones
adoptadas, será impensable encontrar
propuestas económicas erradas en
varios órdenes de magnitud.

Por último, considerando que en cons-
trucciones de grandes dimensiones el
aspecto formal es consecuencia direc-
ta del comportamiento óptimo estruc-
tural dada la magnitud de las fuerzas
involucradas, no se admitirán las espe-
culaciones estructurales o estéticas,
puesto que las propuestas vendrán
dictadas por la lógica estructural y
funcional.

En un futuro no muy lejano, sin duda
este será el enfoque.

(1) Los Veintiún Libros de los Ingenios
y las Máquinas de Juanelo Turriano.

Las rías constituyen un elemento funda-
mental en la definición geográfica de
Galicia y admiten una doble visión.
Desde el punto de vista marítimo son
masas acuáticas que penetran en el
interior y, con ello, posibilitan activida-
des económicas de muy diverso tipo.
Pero a su vez, y esta es la otra perspec-
tiva, están creadas por penínsulas que
alargan hacia el Oeste la superficie
terrestre de nuestra comunidad autóno-
ma. Todo ello da lugar  al perfil de forma
dentada característico de la costa del
Noroeste gallego. 

Cada una de estas penínsulas cuenta
con su propio conjunto de asentamien-
tos urbanos  de diferente relevancia
situados a lo largo de ellas. Sin embargo
las redes de comunicaciones terrestres
en la costa atlántica de Galicia, sean de
carretera o ferrocarril, se han venido
proyectando según ejes Norte- Sur,
paralelos a la fachada oceánica, uniendo
los principales núcleos urbanos pero
dejando a gran parte de las penínsulas
como fondos de saco sin las adecuadas
conexiones. Algunas actuaciones recien-
tes han servido para ir aliviando esta
situación mediante trazados viarios que
las recorren longitudinalmente hasta
enlazar con la Autopista del Atlántico.
Sin embargo históricamente  las rías se
han visto como un accidente geográfico
infranqueable, que como tal no podía ser
superado.

Pero este impedimento no es solo propio
de Galicia, en Europa sin ir más lejos, los
forth escoceses o los fjord escandina-
vos, representan situaciones semejantes
que en tiempos muy lejanos separaban
inevitablemente a poblaciones alojadas
en riberas topográficamente  muy próxi-
mas. Afortunadamente desde hace

Un nnuevo ppuente ppara uuna nnueva
área mmetropolitana

Santiago HHernández IIbáñez.
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos
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Aunque la decisión de ejecutar una
infraestructura de este tipo es de índole
social, su proyecto y construcción solo
puede ser llevada a cabo por técnicos de
la máxima competencia. Cada una de
estas obras es un desafío a la naturale-
za y  lo más significativo no es el peso de
los vehículos que lo utilizan sino que, en
el caso gallego como en otras muchas
localizaciones geográficas, es la acción
del viento la que puede poner en peligro
la pervivencia de la obra. No existen
recetas ni fórmulas generales para este
tipo de puentes, cada uno de ellos ha
requerido estudios específicos, cuyos
resultados no son extrapolables ni gene-
ralizables a futuras realizaciones. Ni per-
miten frivolidades. Vivimos actualmente
en una época en que el impacto mediáti-
co  puede favorecer el protagonismo de
quienes no están preparados para esas
tareas y lo que puede ser posible, aun-
que onerosamente gravoso, en obras de
pequeña escala puede convertirse en
fatídico en puentes de gran responsabi-
lidad.

Aquellos que, avalados por la experien-
cia previa, hemos participado en el pro-
yecto del puente sobre el estrecho de
Messina, cuyas características son
mucho más complejas que las del que
pueda llegar a proyectarse sobre la ría
de Vigo, sabemos que el diseño final que
se lleve a cabo pasa por aplicar una
metodología, refrendada por la práctica,
con unas etapas muy establecidas que
posibilitará finalmente definir un proyec-
to de esta envergadura. En este proceso
los saltos en el vacío o los brindis al sol
no sólo no ayudan sino que hacen turbu-
lenta la atmósfera en la que una iniciati-
va de este tipo debe situarse.

En resumen, ayudemos a esclarecer lo
que la sociedad nos demanda y tras ello
serenamente, la técnica que poseemos
lo llevará a cabo eficazmente, en el tiem-
po preciso, con los requerimientos que
se indiquen y por el importe económico
deseable.

décadas y en algunos casos desde hace
más de cien años, muchos de estos
casos ya se vieron resueltos por la cons-
trucción de grandes puentes; los cruces
sobre el Firth of  Forth o el  río Humber
en el Reino Unido y el triangle link en
Noruega son apenas unos ejemplos de
soluciones para este tipo de situaciones;
todos ellos contienen puentes que reor-
denan el territorio creando cercanía
donde antes sólo había un obstáculo de
agua intransitable. Los ejemplos de la
bahía de Chesapeake, Baltimore,
Tacoma o San Francisco, en USA; las
rutas entre las islas  de Honshu y
Shikoku en Japón; los nuevos puentes
en Hong Kong o sobre el río Yángtze en
China son otras muestras de situaciones
semejantes que pueden traerse a cola-
ción.

Sirva esta introducción para poder plan-
tear abiertamente que en las circunstan-
cias actuales  la sociedad gallega tiene
que reflexionar sobre la conveniencia de
estructurar un sistema de ciudades en la
costa occidental, creando áreas metro-
politanas que sean polos de desarrollo
económico. En este cometido los entor-
nos Coruña-Ferrol y Vigo- Marín-
Pontevedra son elementos que serían de
la máxima prioridad.

Si ello se convierte en realidad un nuevo
puente será necesario para atravesar la
ría de Vigo. Esta decisión compete a la
sociedad que debe enunciarlo a través
de sus instituciones políticas y civiles,  y
su ubicación dependerá de un conjunto
de factores entre los que contarán su
capacidad para integrar el mayor territo-
rio posible, mejorar los flujos de trans-
porte, no suponer gran impacto ambien-
tal y seguramente presentar rentabilidad
económica a medio y largo plazo, lo que
llevará a determinar el tipo de vehículos
que lo podrán transitar. Todo ello confi-
gurará con seguridad una estructura sin-
gular, un puente de gran vano, de mayor
magnitud que el actual de Rande, en la
línea de los que la ingeniería de puentes
ha realizado en los últimos quince años
de frenética actividad en diferentes paí-
ses y continentes. 



opinión

En los últimos tiempos la opinión públi-
ca e incluso las Administraciones se
quejan de la calidad de muchas de las
obras que llevamos a cabo los compa-
ñeros de esta profesión. Pues bien, no
sin reconocer que en ocasiones la obra
ejecutada no es la que mejor encajaría
con el objetivo a cumplir, debemos
defendernos como colectivo, intentar
encontrar los motivos por los que esto
ocurre, y por supuesto encontrar una
solución. Este documento pretende
aportar una pequeña ayuda en este
aspecto.

Bien es cierto que la ingeniería se dife-
rencia por ejemplo de la arquitectura en
el orden  de prioridad en el que sitúa
sus objetivos. El ingeniero de caminos,
lo primero que busca en su obra es la
funcionalidad. Por lo tanto una obra que
es inútil, que no cumple con los requisi-
tos para los que fue proyectada, no es
aceptable. Pero además el ingeniero ha
de conseguir que esa obra sea funcio-
nal y "coherente". En este concepto se
englobarían varios aspectos: uno de
ellos sería por supuesto el económico.
El coste de una obra debe ser el ade-
cuado según su importancia y según las
posibilidades de la entidad contratante.
Una obra no es mejor que otra porque
sea más cara, sino porque cumpla
mejor sus objetivos. Y por supuesto, en
ese concepto de "coherencia", y sobre
todo de un tiempo a esta parte, se
incluye también el sentido de la estéti-
ca: cada obra debe integrarse perfecta-
mente en el entorno que la rodea, de
manera que pase a formar parte de él
como un todo uno.

Lo que ocurre es que a veces los intere-
ses económicos se anteponen a los
demás aspectos comentados. Y en
muchos casos es algo casi inevitable,
teniendo en cuenta que al fin y al cabo
estamos dentro de un mercado en el
que tenemos que "subsistir". Aquí es

donde entra en juego el papel de las
Administraciones. Como hemos cons-
tatado en documentos ya comentados,
y como se puede observar en este que
adjunto, las bajas en los concursos de
obra pública están llegando a niveles
que no tienen sentido. Y como por
supuesto todos queremos tener "nues-
tro sitio", el fenómeno se está convir-
tiendo en una cadena. Pero una cosa es
disminuir el margen de beneficio de una
empresa, y otra muy diferente prometer
lo imposible.

El problema comienza ya con las bajas
que se admiten en los concursos de
consultoría y asistencia. Un proyecto
no puede estar bien hecho si se paga
poco por él y se da un plazo irrisorio
para su ejecución. Lo lógico es que los
consultores contraten a jóvenes inex-
pertos con bajos sueldos que trabaja-
rán a contrarreloj. Por muy buena
voluntad que pongan, si no cuentan con
los medios y los conocimientos sufi-
cientes, es muy probable que la solu-
ción proyectada no sea la más adecua-
da.

Pero además el problema anterior se
acumula con el de la fase de obra pro-
piamente dicha.  Al departamento de
estudios de las constructoras llegan
proyectos objetos de concurso de
obras que en ocasiones proporcionan al
contratista información escasa e inclu-
so errónea. Es común que propongan
soluciones inviables por características
propias de la obra, por escasez de
materiales en el lugar de la misma, o
por imposibilidad de cumplir plazos y/o
presupuestos. Pero aún así, si el cons-
tructor quiere optar a esa obra en un
concurso, se presentará aseverando
cumplir objetivos, pero sin lugar a
dudas pensando cómo va a realizar su
modificado para conseguir la finalidad
de las obras pero sin perder dinero. En
ocasiones la obra final ejecutada dista

bastante del proyecto original. Y todo
ello provocado en parte por la falta de
calidad ya mencionada de algunos pro-
yectos.

Por otro lado, las empresas constructo-
ras, además de sufrir las consecuencias
de las bajas desproporcionadas de los
concursos de proyectos, se ven tam-
bién perjudicadas por las crecientes
bajas de los propios concursos de cons-
trucción. La competencia crece, y es
frecuente observar cómo pequeñas
empresas sin demasiada capacidad o
experiencia se presentan a concursos
que difícilmente podrán llevar a cabo (la
clasificación de los contratistas debería
ser revisada). Por las bajas que presen-
tan, dejan entrever que no han estudia-
do el proyecto objeto de concurso, o al
menos que no piensan llevarlo a cabo
tal y como originalmente se supone. Y
el resto de empresas se ven obligadas
a actuar de la misma manera, sobre
todo cuando observan que las
Administraciones siguen priorizando la
baja de la oferta económica ante facto-
res tales como calidad y experiencia, y
admiten además los modificados y
complementarios que sean necesarios,
llegándose incluso a la descabellada
situación en la que no sólo no hacen la
obra según la baja de adjudicación, sino
que al final gastan una cantidad mayor
que la del Presupuesto de Licitación ini-
cial.

Por todo ello debemos instar a las
Administraciones, que al fin y al cabo
son las que tienen la última palabra, a
cambiar sus criterios de valoración en
los concursos, tanto en la fase de pro-
yecto como en la de obra. La puntua-
ción debe ser tal que se prime la cali-
dad por encima del coste y del plazo
(dentro de límites razonables). 

Margarita Martinez
Ingeniero de Caminos, C y P.

REFLEXIONES ACERCA DE LA INCIDENCIA
DE LAS BAJAS EN LOS CONCURSOS DE OBRAS PÚBLICAS
SOBRE LA CALIDAD FINAL DE LA OBRA
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El puerto de Vigo, como punto privile-
giado de comercio, ha participado de
forma decisiva en la constitución y pos-
terior desarrollo de la ciudad, es más, la
presencia del puerto en las relaciones
comerciales ha influido en la propia
supervivencia de la ciudad de Vigo en la
que se haya inserto. No obstante, el
puerto ha sido, también, una realidad
exterior y distinta de la propia ciudad, lo
que ha propiciado la necesidad de arti-
cular las relaciones entre ambas y dife-
rentes realidades. Así, es imprescindi-
ble compatibilizar el necesario desarro-
llo portuario, derivado de las exigencias
de la navegación y transporte marítimo,
con el desarrollo del recinto urbano pro-
ducido a requerimiento de sus ciudada-
nos.

Esta acción se articula en torno a tres
grandes ejes:

1º.- Prolongación del muelle de cruce-
ros (trasatlánticos)

La configuración actual del muelle de
cruceros se ha mostrado notoriamente
insuficiente para las necesidades pre-
sentes y de forma manifiesta, denota
un grave futuro estado de déficit para
las previsiones y posibilidades futuras.
Así, en orden a la conformación de Vigo
como escala de cruceros más impor-
tante (conjuntamente con Lisboa) de la
fachada Atlántica de la península, se
hace preceptiva la prolongación del
actual muelle de cruceros en la longitud
suficiente (aproximadamente 585
metros) para posibilitar el atraque
simultáneo de 2-3 grandes cruceros (o
4 de tamaño medio o pequeño) además
de aquellos buques que ocasionalmen-
te hacen escala en el puerto (oceano-
gráficos, goletas, etc).

El ancho de esta prolongación, en cual-
quier caso, será como máximo la mitad
del actual de la Estación Marítima, y, en
todo caso, el imprescindible para posi-
bilitar de manera conjunta el atraque y
amarre de los buques en su borde exte-

rior, y la disposición de un paseo maríti-
mo en su borde interior y en toda la
línea de atraque.

La obra se estructurará como un panta-
lán, cuyas pilas serán cajones, separa-
dos entre sí, de 15 a 20 metros, y con
un diseño tal que permita la circulación
de las corrientes, minimizando la agita-
ción en la dársena interior. 

Asimismo la dársena interior del muelle
de atraque será ocupada por un gran
puerto deportivo, extensión del actual
(cuya concesión se extingue en el año
2011), cuya explotación económica
financiará el conjunto de la reordena-
ción del área central , y en el que  se
habilitarán espacios de tránsito libre
destinados a paseo marítimo sobre
pantalanes a nivel del mar.

En cualquier caso, toda esta área por-
tuaria (muelle actual + prolongación) al
mismo tiempo que atiende a las necesi-
dades de interés portuario, se destina-
rá a una pluralidad de usos ciudadanos
de diversa naturaleza tales como pase-
os marítimos, área de ocio, instalacio-
nes comerciales, etc; guardándose en
todo momento el respeto debido a las

medidas de seguridad exigidas por la
legislación aplicable.

2º.- Cambio de ubicación de la Estación
Marítima y su línea de atraque

La estación marítima y su línea de atra-
que se localizarán en la dársena nº 2 del
Berbés (en el muelle interior al lado del
Centro Comercial de A Laxe) de tal
manera que así la línea de atraque dis-
pondrá de una longitud de 110 metros,
lo que supera extraordinariamente la
longitud actual.

De igual forma, este cambio de ubica-
ción permitirá liberar la superficie de la
actual Estación Marítima para su afec-
tación a uso público ciudadano.

3º.- Paseos Marítimos. Proyecto
Emblemático.

Con las actuaciones detalladas ante-
riormente tenemos que, tanto la actual
Estación Marítima, como el futuro
nuevo puerto deportivo serán también
paseos marítimos, los cuales se orde-
narán a su vez como tres grandes pase-
os circulares:

CONCURSO INTERNACIONAL DE IDEAS PARA LA ORDENACIÓN
DEL ÁREA CENTRAL DEL PUERTO DE VIGO
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1. Un gran paseo que unirá la punta del
muelle de cruceros con un pantalán flo-
tante paralelo al muelle transversal (o
con el muelle transversal, dependiendo
de los estudios técnicos) por medio de
una pasarela-mirador (con una longitud
aproximada, pantalán +pasarela, de
450 metros) elevada que permita el
acceso de los veleros del máximo pun-
tal. La extensión de este paseo circular
que incluye todo el borde marítimo del
nuevo muelle de cruceros será de 2.500
metros.

2.- Un segundo paseo circular que
resultará de la unión del actual malecón
del puerto deportivo con el muelle de
cruceros, a través de un puente (de
unos 150 metros de longitud aproxima-
damente) que permita el acceso de los

veleros de tamaño medio. La extensión
de este paseo circular por la actual
estación marítima será de 1.600
metros, y por el pantalán flotante del
muelle transversal será de 1.700
metros.

3.- Un tercer paseo circular más corto,
se formará con la conexión de la actual
estación marítima con la actual punta
del Náutico, realizado a través de un
puente mas bajo (de unos 70 metros de
longitud aproximadamente) que permi-
ta la entrada de barcos a motor. La
extensión de este paseo será de 650
metros.

La planificación urbana y diseño arqui-
tectónico de todo este espacio com-
prendido entre la dársena nº 2 del

Berbés, hasta los jardines del Arenal
(en definitiva, todo el área central); se
orientará a la consecución de una
OBRA-ACTUACIÓN EMBLEMÁTICA
para la ciudad, para lo cual se articula
un concurso público internacional de
ideas, con el fin de posibilitar la partici-
pación de los más reconocidos y presti-
giosos arquitectos-urbanistas en el
ámbito mundial. Con dicha obra se pre-
tende representar la culminación del
proceso de integración puerto-ciudad,
configurar la misma como factor deter-
minante de cohesión social y contribuir
cualitativamente a elevar la calidad de
vida de todos los ciudadanos.

La parcela objeto del concurso está
situada en la zona más céntrica de
Marín, frente a la Plaza de España y la
Escuela Naval y al final del paseo marí-
timo. Pertenece a la zona de servicio
del Puerto de Marín, con una superficie
de 17.000 metros cuadrados y actual-
mente se utiliza para aparcamiento en
superficie, canalizando asimismo el
paso de vehículos a uno de los accesos
principales al Puerto y el paso de los
peatones hacia el paseo marítimo.

Con esta actuación se persigue mejorar
la relación Puerto-Ciudad mediante la
integración urbana del conjunto del
mencionado paseo, ya en uso, y la pro-
pia parcela objeto de concesión, con el
núcleo urbano de Marín, a través de la
racionalización del tráfico rodado del
entorno de la plaza de España, y la per-
meabilidad peatonal del conjunto espa-
cial resultante, garantizando el acceso
al puerto de forma compatible con los
nuevos usos planteados. Asimismo se
pretende su optimización económica a
través de usos ocio/comerciales en

superficie y la implantación de un apar-
camiento subterráneo.

La problemática de ordenación de la
parcela es especialmente compleja,
dado que además de los usos y limita-
ciones específicos asignados por el
Plan Especial (equipamiento dotacio-
nal, zonas de esparcimiento, paseos
marítimos y zonas libres) debe solucio-
nar satisfactoriamente tanto el actual
acceso al Puerto de Marín como la inte-
gración funcional del paseo con el
núcleo urbano.

Los licitantes deberán proponer en sus
ofertas el diseño de urbanización de
toda la parcela (ordenación, configura-
ción, edificaciones, acabados, materia-
les, etc), pero siempre con arreglo a
una serie de criterios, tales como con-
centrar la edificación principal a pro-
yectar en el límite Este del ámbito
(correspondiente a los accesos rodados
al Puerto, al parking y las propias acti-
vidades portuarias, ocultándolos) o
diseñar configuraciones de urbaniza-

ción que anuncien al paseante, desde la
zona Sur de la parcela, la presencia del
mar al seguir la trayectoria hacia el
paseo marítimo, entre otros. 

La solución funcional diseñada para la
infraestructura de acceso al Puerto, a
construir por el adjudicatario, opta por
mantener la glorieta de la Plaza de
España (fundamental para atender la
demanda de los vehículos que se des-
plazan del núcleo urbano de Marín
hacia las playas), y configurar un nuevo
acceso al recinto portuario a través de
una glorieta que canalice no sólo los
tráficos portuarios sino que, además,
permita el acceso al aparcamiento sub-
terráneo que se proyecta en la parcela,
para el cual se ha estimado una capaci-
dad mínima de 440 plazas.

El concurso ha sido publicado en el
BOE de fecha 06-10-06, y el plazo para
la presentación de ofertas es de 3
meses. Los pliegos y demás documen-
tación pueden descargarse desde la
página web de la Autoridad Portuaria  
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1.-OObjeto

"Curso de formación del Ingeniero de
Caminos en la administración local" en
colaboración entre la Federación
Galega de Municipios e Provincias
(FEGAMP) y el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia.

El objetivo principal del curso es formar
al Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos en la práctica de la Ingeniería
Municipal.

2.-PPrograma bbásico

El curso que organiza el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos en colaboración con la
FEGAMP particulariza sus contenidos
al ámbito y competencias de los
Ingenieros de Caminos y su relación
con la administración municipal. El con-
tenido del programa será:

1.- Estructura organizativa del estado y el
papel de las Entidades Locales (munici-
pios y diputaciones).

2.- La ley 7/1985 reguladora de las Bases
de Régimen Local: competencias y obli-
gaciones de las Entidades Locales.

3.- Competencias de los Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, funciones
y responsabilidades del ingeniero muni-
cipal.

4.- El R.D.L. 2/2000 sobre Contratos de las
Administraciones Públicas.

5.- Legislaciones sectoriales con incidencia
en las Entidades Locales (ordenación del
territorio, carreteras, aguas, costas,
puertos, patrimonio, medioambiente y
espacios protegidos, etc.).

6.- Legislación sobre prevención de riesgos
laborales: responsabilidades del
Ingeniero de Caminos municipal.

7.- La ley 30/1992 de Régimen Jurídico de
las Administraciones Públicas y del
Procedimiento Administrativo Común:
procedimientos, redacción de informes,
participación de los ciudadanos, etc.

8.- Nuevas tecnologías al servicio del inge-
niero municipal: SIG's, cartografía digi-
tal, fotografía aérea, información de
satélites, etc.

9.- El marco legal de la ordenación del terri-
torio y el urbanismo en Galicia.

10.-El plan general municipal.
11.-Los planes de desarrollo urbanístico.
12.-Informes urbanísticos del plan general

municipal y de los planes de desarrollo.
13.-Los proyectos de urbanización.
14.-Los sistemas de gestión urbanística.
15.-Los convenios urbanísticos.
16.-La disciplina urbanística.
17.-La evaluación ambiental de los planes.
18.-La sostenibilidad y la protección del

medioambiente en el ámbito de las
Entidades Locales.

19.-Coordinación de la planificación de
infraestructuras y servicios con adminis-
traciones supramunicipales y entidades
privadas.

20.-El proyecto de las infraestructuras de
transporte: carreteras urbanas, coches,
ferrocarriles urbanos y metropolitanos,
estaciones de ferrocarril y autobus,
aparcamientos, etc.

21.-Aspectos prácticos de la construcción
de las infraestructuras de transporte.

22.-El proyecto de los servicios urbanos
municipales: abastecimiento, sanea-
miento, alumbrado público, control de
tráfico, energía eléctrica, telecomunica-
ciones, distribución de gas, gestión de
residuos sólidos, etc.

23.-Aspectos prácticos de la construcción
de los servicios urbanos municipales.

24.-Infraestructuras de las áreas industriales
y de las áreas empresariales.

25.-Los equipamientos y las dotaciones
públicas.

26.-El proyecto de los espacios libres (pla-
zas, bordes fluviales, litoral, parques,
etc.).

27.-Legislación sobre accesibilidad e inci-
dencia en la gestión municipal.

28.-La gestión de los servicios municipales y
la relación con los concesionarios.

29.-La gestión del patrimonio y los bienes
municipales: adquisición, inventariado,
cesión, enajenación, etc.

30.-Aspectos particulares de los proyectos
de expropiación, asignación del valor
del suelo y mutuos acuerdos.

3.-LLugar dde ccelebración

El curso se desarrollará en jornadas de
fin de semana, con un horario para los
viernes de 16:00 a 20:00 horas y para
los sábados de 10:00 a 14:00 horas, lo
cual supone un total de 15 semanas de
duración del curso. 

Junto con las clases teóricas se realiza-
rán clases prácticas a grupos reducidos.

El curso se desarrollará en el Centro
Sociocultural de Fontiñas, Santiago de
Compostela. La fecha de inicio del
curso será del 19 de enero y terminará
el 2 de junio del 2007.

Se establece una matrícula de 300 euros
para Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos y 150 euros para estudiantes
precolegiados.

Coordinador del curso Miguel Fernández
Solis. mfersol@ciccp.es
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. tlf.-981248355.

CURSO DE FORMACIÓN DEL INGENIERO DE CAMINOS EN LA
ADMINISTRACIÓN LOCAL
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noticias de prensa

La VVoz dde GGalicia 229 eenero ddel 22006

La VVoz dde GGalicia 221 jjulio ddel 22006

La OOpinión 227 jjulio ddel 22006
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noticias de prensa

La VVoz dde GGalicia 118 dde ooctubre ddel 22006

La OOpinión 221 dde ooctubre ddel 22006
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noticias de prensa

La VVoz dde GGalicia 221 dde ooctubre ddel 22006

Correo GGallego 221 dde ooctubre ddel 22006



Diario dde PPontevedra 220 dde ooctubre ddel 22006

noticias de prensa

Faro dde VVigo 99 ooctubre ddel 22006
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noticias de prensa

El IIdeal GGallego 222 sseptiembre ddel 22006
El IIdeal GGallego 229 sseptiembre ddel 22006




