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editorial

Después del primer nimero, en el que nos
planteamos convertir a la revista Via 18 en la
imagen colectiva de las actividades de los
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
en Galicia, en este segundo nimero hemos
ampliado el sumario con las secciones de
opinidn, 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 relacién con las actividades
de los Ingenieros de Caminos, ocupe una
parte importante de este numero.

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 Politica
Territorial, han servido para avalar e institu-
cionalizar un premio en el que hemos conta-
do con el respaldo y la ilusion de la
Autoridad Portuaria de Ferrol. Las caren-
cias de planificacion con las que se ha cons-
truido este puerto, en relacion a los acce-
sos viarios y ferroviarios, a las que hacia-
mos referencia en el nimero anterior, no
deben hacernos olvidar que es una gran
obra de ingenieria, en la que se han volca-
do los Ingenieros de Caminos que han par-
ticipado en el proyecto, la construccién o la
gestion desde la consultoria, la contrata o
la administracion.

Los incendios de los montes de agosto en
Galicia, precedieron al desastre del rio
Umia en septiembre, por la explosién y ver-
tidos de la empresa quimica situada aguas
abajo de Caldas de Reis. De la respuesta
de la administracion se hace eco el Director
Xeral de Augas de Galicia de la Conselleria
de Medio Ambiente de la Xunta de Galicia.
Octubre nos trajo las inundaciones de villas
como Cee, que no se habian inundado ante-
riormente, mostrandonos la fragilidad y el
caracter sistémico de las intervenciones del
hombre en la naturaleza, en donde ademas
de la mayor escorrentia, la presion urbanis-
tica y urbanizadora sobre los cauces de los

rios, estd haciendo que la naturaleza se
rebele contra la mano del hombre, incluidas
las propias obras inadecuadas de ingenieria.

Por eso en la seccién de trayectoria, hemos
querido traer a la revista a Xoan Novoa,
Ingeniero de Caminos, C. y P. que actud de
comisionado del Ministerio de Medio
Ambiente durante la catastrofe 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
Libano, en el mar en que los Fenicios inicia-
ron la civilizaciéon occidental apoyada en el
comercio maritimo, 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 Atlantico,
que unira cuatro de las siete ciudades del
litoral de Galicia (a excepcion inexplicable-
mente del tramo A Coruna-Ferrol), con
tiempos de viaje en transporte publico que
reduciran los que hace treinta afhos empezo
a reducir la Autopista del Atlantico para el
transporte privado. Entonces, estaran tam-
bién muy avanzadas las obras del nuevo
acceso por ferrocarril a la Meseta, entre
Santiago, Ourense y Medina del Campo
(con el tramo mas costoso, entre Lubian y
Ourense), que unira las principales ciuda-
des de Galicia con las lineas del ferrocarril
de Alta Velocidad, que también entonces,
se iran extendiendo por el resto de la
Peninsula.

La colaboracién 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 Coruna y Ferrol. Y
en el segundo, en la necesidad de pensar en
el papel de las infraestructuras y servicios
urbanos como soporte de la construccion de
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las ciudades, y en especial de las villas en
Galicia, poniendo de manifiesto las actuales
carencias con las que se estan redactando
los Planes Urbanisticos. El caso de Vigo ha
salido recientemente en la prensa, como un
caso paradigmatico de Plan General que no
tiene ubicada la futura depuradora que trate
los vertidos que en estos momentos se
estan realizando a la ria de Vigo, con sus
consecuencias sociales, econdémicas y
ambientales.

A Vigo hemos dedicado el tema de debate,
por la trascendencia funcional, territorial,
técnica y paisajistica que tiene la polémica
que se ha generado en la ciudad y el area
metropolitana sobre la necesidad de un
nuevo puente sobre la ria de Vigo, en el que
la opinién de los Ingenieros de Caminos, C.,
y P. sobre los condicionantes del nuevo
puente, tendra que ser considerada por la
Administracion, que en este caso, indepen-
dientemente de la presion que puedan ejer-
cer determinados colectivos, no ha tomado
una decisién, por considerar de forma ade-
cuada que necesita un estudio mas profun-
do por su trascendencia econémica, social
y territorial.

En la seccion de opinion recogemos la refle-
xion que Margarita Martinez propuso a la
Comision 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 Comision ha derivado en la pre-
sentacion de un documento a la
Administracién 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 Vigoy el Puerto de Marin, en los que el
Colegio estéa en el jurado, invitando a los
Ingenieros de Caminos a participar.
Igualmente esa participacion es necesaria
en los cursos y jornadas que hemos organi-
zado. Los reportajes que aparecen al final
de la revista, son en dltimo término la ima-
gen que la sociedad tiene del colectivo. )
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EL PUERTO EXTERIOR DE FERROL RECIBE EL PREMIO SAN TELMO

Al acto acudieron el Presidente de la Xunta de Galicia y la Conselleira de Politica Territorial

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos entregé el pasado 20
de octubre el premio San Telmo a las
obras del Puerto Exterior de Priorifo -
ampliacion 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 ingenieria civil de Galicia realizada en
los dos ultimos anos.

Al acto asistieron el presidente de la
Xunta de Galicia, Emilio Pérez Tourifo y
la conselleira de Politica Territorial,
Obras Publicas e Transportes, Maria
José Caride, que estuvieron acompana-
dos por el presidente del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales vy
Puertos, Edelmiro Rua, 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
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decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nardiz, entre otros.

El premio también incluy6 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 Nardiz, incidi6 en que aunque
todavia quedan por finalizar las obras del
Puerto y la segunda fase del muelle
Ribera, asi como la biusqueda de un area
logistica que aproveche las potencialida-
des del nuevo puerto para el transporte
de mercancias; las obras realizadas
"merecen difundirse y ser conocidas por
la sociedad" por la complejidad de las
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Intervencién del Presidente de la Xunta de Galicia, Emilio Pérez Tourifo
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mismas. Ademdas destacé su interés
econdémico y social por tratarse del "pri-
mer puerto comercial exterior construido
en Galicia" y, resalté el papel que han
jugado los proyectistas, las empresas
constructoras, y la Administracién, en
este caso la Autoridad Portuaria de
Ferrol, para realizarlas en un plazo de
cuatro anos.

Nardiz también se refiri6 a que la fina-
lizacién de la primera fase del Puerto
de Ferrol coincide con el comienzo de
la construcciéon del nuevo puerto exte-
rior de A Coruna en Punta
Langosteira. Al respecto, calific6 como
"necesario" establecer estrategias
complementarias por parte de ambos
puertos para "hacer rentables estas
obras" y captar traficos; con el fin de
convertir el nudo portuario del
Noroeste, en torno al que se localizan
las ciudades de A Coruna y Ferrol,




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

Por otro lado, el presidente de la
Autoridad Portuaria de Ferrol-San
Cibrao, Amable Dopico, destacé la enor-
me importancia de la creacion del Puerto
Exterior por tratarse de una "obra de
futuro" acogida "con optimismo e ilu-
sion". Aproveché para agradecer al
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia el galardén
que premia tanto a la obra como al equi-
po de profesionales que participd en su
construccion. A su parecer, el premio
San Telmo es un "reconocimiento a una
labor bien hecha, que siguié un estricto
protocolo de seguridad" y que supone
para Ferrolterra un "relanzamiento eco-
némico y comercial'.

Intervencién del Presidente de la Xunta
de Galicia

El presidente de la Xunta de Galicia,
Emilio Pérez Tourifio, indico 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 tamano y
por el volumen de recursos dedicados,
que superd los 150 millones de euros.

Pérez Tourino recorddé que el Puerto
gozara de operatividad todos los dias del
ano y alabé algunos de los aspectos méas
importantes de la infraestructura, como
la linea de atraque de un kilémetro o los
20 metros de calado. Para el presidente
de la Xunta, el Puerto Exterior permitira
situar a Galicia en un puesto destacable
para la captacion de traficos maritimos y
la puesta en marcha de las autopistas
del mar.

Por ultimo, Emilio Pérez Tourifio agrade-
ci6 el ofrecimiento de Carlos Nardiz y
del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, en general, para ayu-
dar y cooperar en la planificacion de las
infraestructuras gallegas.

Con este galardén, el Colegio quiso
resaltar la labor de los Ingenieros de
Caminos en el proyecto y la ejecucion de
las obras del Dique de Abrigo y del
Muelle de Ribera, cuya primera fase se
completé a comienzos del 2006. Las
obras de la ampliacién del Puerto de
Ferrol supusieron la construcciéon de un
puerto exterior en la entrada de la ria
con 90 hectareas 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 afo cele-
braba su cuarta edicion, se inspira en la
obra de un fraile con este nombre, que
en la Edad Media dice la leyenda que
impulso la construccion de puentes y
caminos. En las anteriores ediciones, la
Junta Rectora del Colegio concedié el
premio, en 2003, a los "Accesos a
Galicia por Piedrafita"; en 2004, se dedi-
c6 al "Paseo Fluvial de Bertamirans"; y el
ano pasado el galardén recayé en el
"Paseo Maritimo de A Corufa, tramo O
Portino-San Roque".

Diplomas concedidos con el premio San Telmo




LOS INGENIEROS DE CAMINOS DEBATIERON SOBRE
LA INTERMODALIDAD PUERTO FERROCARRIL

El Aula Portuaria de la Universidad de A Coruiia se convierte en un foro de debate
sobre los problemas del transporte maritimo

La Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos acogi6é las jornadas técnicas
sobre "Puertos y Ferrocarril. Simbiosis
intermodal’. Se traté de la primera
accién puesta en marcha desde el Aula
Portuaria de la Universidad de A
Coruna, que pretende convertirse en un
foro de debate técnico sobre temas de
ambito portuario. El Aula, que cuenta
con el apoyo de la Autoridad Portuaria y
la Universidad herculina, realizara reu-
niones técnicas sobre los problemas del
transporte y comercio maritimo. Las jor-
nadas y el aula fueron inauguradas por el
presidente de la Autoridad Portuaria de
A Coruna, Macario Fernandez-Alonso
Trueba, e iniciadas con la conferencia
del Director del Puerto de A Coruna,
Ignacio Villar.

Miguel Rodriguez Bugarin, Catedratico
de Ferrocarriles de la E.T.S. de Caminos,
coordinador de las jornadas, explicé que
durante las dos dias que se celebraron,
del 28 al 29 de septiembre se profundizé
en el transporte por ferrocarril de las
mercancias de los puertos. En la actuali-
dad, solo el 4% de las mercancias que
entran o salen de los puertos utilizan el
tren. "Mas del 90% de la carga se mueve
por transporte por carretera" anadié
Bugarin "y este transporte es dificilmen-
te sostenible hablando desde el punto
de vista medioambiental".

Acceso ferroviario

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 podra
mover las mercancias. Bugarin anadio
que "si no se actlia para conseguir una
adecuada intermodalidad entre el trans-
porte maritimo y el terrestre, especial-
mente con el ferrocarril, muchas de las
grandes inversiones que actualmente
estan en marcha no alcanzaran el grado
de desarrollo y competitividad desea-
dos".

Durante estas jornadas de Puertos y
Ferrocarril, también se habl6é sobre por
qué el tren tiene poca cuota de mercado
en el transporte de mercancias, y qué
medidas se pueden adoptar por parte de
las administraciones y las empresas pri-
vadas.

El programa de las jornadas comenzé
con la conferencia '"La relacion

Ferrocarril-Puertos en la Unién Europea
y en las Redes Transeuropeas de
Transporte’, a cargo de Fernando de
Esteban que pertenece a la Direccion

General de Energia y Transporte de la
Comisién Europea. Durante su confe-
rencia Fernando de Esteban explicé la
importancia que para la Union Europea
tiene el transporte ferroviario, particular-
mente en lo que se refiere al transporte
de mercancias. Este modo de transporte
permite disminuir el efecto de los gases
contaminantes y acercarnos mas a los
parametros del Protocolo de Kioto.

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

Los participantes de estas jornadas
pudieron conocer 'in situ' la experiencia
de importantes profesionales del sector,
que impartieron un total de nueve con-
ferencias, asi como participar en la
mesa redonda sobre "La intermodalidad
Puerto- Ferrocarril desde la 6ptica del
operador ferroviario" y escuchar el
punto de vista de los operadores de los
puertos y de los ferroviarios.

Al acto de clausura asisti6 la Conselleira
de Politica Territorial, Maria José
Caride; asi como el presidente de la
Autoridad Portuaria de A Coruna,
Macario Fernandéz Alonso Trueba ; el
director de la ETS de Ingenieros de
Caminos de A Corufa, Manuel
Casteleiro; y el decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nardiz.



LOS INGENIEROS DE CAMINOS APUESTAN POR LA ESTETICA
EN LAS OBRAS DE INGENIERIA CIVIL

La Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de A Coruia organizé del 19 al
21 de septiembre el primer Congreso
sobre Estética e Ingenieria Civil. En él
participaron mas de 75 expertos, con el
objetivo de reflexionar en la relacion
existente entre la ingenieria y el arte.
Segun explicé Santiago Hernéandez,
Catedratico de la E.T.S. y presidente
del Comité organizador, "la ingenieria
debe tener una clara voluntad estética
y la utilidad de las obras y la belleza no
tienen porqué estar renidas".

Por su parte, Carlos Nardiz, decano del
Colegio de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia asegurd que "el Colegio de
Galicia apuesta por la calidad en las
obras de ingenieria" y reivindico ‘la
capacidad creativa de los ingenieros de
caminos, asi como la necesidad de tras-
mitirsela a la sociedad y a los alumnos
de ingenieria, puesto que en estos
momentos no existe un reconocimiento
social por la administracion de la cali-
dad de las obras de ingenieria civil".

En la actualidad la ETS de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de A
Coruna esta considerada como una de
las mejores facultades de nuestro pais.
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 tematica, estaba dirigido a proyec-
tistas, ingenieros de empresas cons-
tructoras, profesores, asi como a
investigadores de la ciencia y del arte.
Los principales temas que se abordaron
durante los tres dias del encuentro fue-
ron las construcciones historicas de la
ingenieria, la ingenieria portuaria e
hidraulica, el paisajismo y la relacién de
la ingenieria con la escultura, el cine y
la pintura.

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

Ferrovial-Agroman explicé que ‘es
importante una formacion y sensibili-
dad cultural de los ingenieros a través
de la profundizacién en diferentes artes
como son la pintura, la escultura, la lite-
ratura, la musica..., y también la labor
de formacién a través de los criterios
particulares del disefio que se deben
ensenar en las Escuelas".

Al acto de clausura asistieron la
Conselleira de Politica Territorial, Maria
José Caride; el presidente del Comité
Organizador, Santiago Hernandez; el
director de la ETS de Ingenieria de
Caminos de A Corufa, Manuel
Casteleiro; y el decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nardiz.




la dimensidon artistica

“UN PAIS A LA CABEZA DEL MUNDO EN LA ESTETICA
DE LOS PUENTES”

Santiago Pérez-Fadén Marinez, director técnico de Ferrovial. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos desde
1971, y economista desde 1990. Especializado en la construccion de puentes de todo tipo. Esta profesion le
ha llevado a escribir innumerables articulos en revistas especializadas nacionales e internacionales, asi como

a pertenecer a diferentes comisiones de Puentes y Estructuras de ambito nacional e internacional.

Su andadura en esta profesion comenzd en la Ingenieria Euroestudios, en la que trabajé como jefe de la
seccién 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 Coruna para reflexiona sobre Estética e Ingenieria Civil, en este primer Congreso que organizaba la ETS en colaboracion

con el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos durante los dias 20 y 21 de septiembre .

P- {Qué destacaria 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-
nar el arte... Llego a la conclusion de
que no se puede ensenar lo qué es arte,
lo Unico 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 mas 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
Disefio. Afirmo que esta técnica se
puede ensenar 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 funcion de la fuerza del entor-
no. Si éste es muy fuerte o caracteristi-
co debemos respetarlo, sino no. Otra
cuestion a tener en cuenta a la hora de
disenar un puente es si se va a percibir

desde cerca o desde lejos, porque
dependiendo de desde dénde 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
cémo se pueden disenar 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 especifica, como es el caso
de la de Analisis de Forma en
Arquitectura.

En el tercer punto de mi intervencion
apligqué lo explicado anteriormente a los
puentes que he proyectado hasta el
momento. Utilicé varios ejemplos, que
quizéd no son los mas valiosos desde el
punto de vista de la ingeniria, pero si
los méas estéticos. Quizd podriamos
decir que son los puentes en los que yo
he puesto mas carifio a la hora de apli-
car todos estos conceptos.

"El cuidado de la estética en las obras|
de ingenieria deberia de ensenarse en

las Escuelas Técnicas de Ingenieria de
Caminos, Canales y Puertos.”

P- iQué obras ha elegido para la oca-
sion?
Pasos superiores en la Autovia de la
Orotava, Canarias; también en Ocana,
Madrid; Arcos Tubulares, en Chiclana.
Puentes relativamente pequenos en
luz, pero en los que se cuida especial-
mente la estética. Todo esto se deberia
de ensenar en las Escuelas Técnicas de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos.

P- Si en las Escuelas no se incluye esta
sensibilidad y preparacién, écémo lo
aprendié?

Es una preocupacién 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 méas cerca-
na a la arquitectura.



P- La preocupacién por la estética en
las obras de ingenieria es reciente,
éno?

Si, en el afio 71, cuando yo empezaba,
se defendia que los puentes debian ser
atiles. 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- LA qué nivel estd Espana en estas
cuestiones?

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

P- Imagino que esta revoluciéon en esta
especializacion también se habra
producido en toda la profesion.

Puente de Arosa Pontevedra

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

“Somos un pais a la cabeza del mundo

en la estética de los puentes.”

P- Me esta diciendo que falta creativi-
dad en la profesion.

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

Pasarela sobre la Autopista de Santiago

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.

"Hay una carencia creativa en los inge-

nieros de Caminos, Canales y Puertos"

P- ¢Cémo ve la iniciativa de este primer
Congreso  sobre  Estética e
Ingenieria Civil?

Considero esta reuniéon técnica como
una reflexion necesaria sobre una
carencia que arrastramos desde siem-
pre los ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos.

Arco de Ricobayo en construccion Zamora




reportaje

EXPERTOS DEL SECTOR PARTICIPAN EN

UNA MESA REDONDA PARA HABLAR SOBRE
EL VERTIDO DEL RiO UMIA EN PONTEVEDRA

El debate se centré en los problemas de abastecimiento y de ordenacion del territorio

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos debatio el pasado 9
de octubre en la Camara de Comercio
de Pontevedra sobre la "Intervencién y
recuperacion del rio Umia", asi como
sobre las politicas 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, reuni¢ a expertos y profe-
sionales relacionados con el sector, que
explicaron las obras desarrolladas en el
rio Umia para evitar la extension del
vertido.

El debate, que se desarrollé a lo largo
de dos horas, fue muy participativo y
congregd a unas cien personas relacio-
nadas con las obras y el vertido que
afect6 al rio Umia en el mes de agosto.
Durante el transcurso de la reunién,
Carlos Nardiz, decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, defini6 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, narré en primera persona el
esfuerzo realizado por la administracion
para suministrar agua a una poblacién
superior a los 100.000 habitantes, asi
como para minimizar el efecto contami-
nante en el rio Umia, tras los 16 dias de
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obras. Explico la complejidad de las
obras realizadas por las empresas de
ingenieria para eliminar el peligro del
vertido en un tiempo récord; asi como
para colocar una tuberia paralela al rio
de 16 kilometros que permitiese sumi-
nistrar agua potable a Vilagarcia y a la
Comarca del Salnés. Centraron este
debate las dificultades a las que se
enfrenté la Conselleria de Medio
Ambiente, como el suministro de tube-
rias adecuadas en pleno mes de agosto
-que provinieron de diferentes fébricas-,
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 destacd, ademas,
la "transparencia informativa" llevada a
cabo por la Conselleria de Medio
Ambiente durante la crisis.

José Maria Tobio Barreira, alcalde de
Caldas de Reis, admitié que "lo sucedi-
do fue una catastrofe, pero gracias a la
actuacion de la Conselleria de Medio
Ambiente el problema se solventé en

un mes. Ademas, el regidor de Caldas
planteé la necesidad de ordenar el terri-
torio, impidiendo la ubicacion de las
fabricas al lado del rio; y la urgencia de
crear un plan de contingencia y emer-
gencia para evitar situaciones similares
a ésta. También hablé sobre el futuro en
el suministro de agua a Vilagarcia y el
Salnés desde la cabecera del embalse,
asi como de la creacion de una ruta de
senderismo que transcurra paralela al
rio. Tras los trabajos realizados, Tobio
Barreira resalto las condiciones "inme-
jorables" en las que se encuentran
actualmente las aguas del rio.

Por dltimo, Jerénimo Puertas Agudo,
catedratico de Ingenieria Hidraulica,
abordoé problemas de gran interés para
la zona como son el de la sequia, que
deriva en un problema de abastecimien-
to. Ademas, recordd el "papel favora-
ble" que tuvo el embalse en esta crisis,
ya que impidié la extensién del vertido;
a pesar de que estas infraestructuras
suelen ser "muy criticadas".




desde la administraciodn

P- iCual es la primera reaccion ante la
catastrofe en Augas de Galicia?

De profunda preocupacién ante la
situacion que presentaba el rio, y una
cierta sensacion de impotencia al verlo
tenido de azul turquesa. En esos
momentos nos preguntdbamos cémo
hacerle frente ya que, en un primer
momento, desconociamos qué produc-
tos se habian vertido al rio, con qué
velocidad se iba a desplazar y si llega-
ria a la ria de Arosa.

P- ¢{Cual fue el mejor y el peor momen-
to en aquellos dias?

(Lo mejor? Contar con un equipo
capaz, que se volcd en todo momento
en conseguir los objetivos, sin regatear
esfuerzos. También destacaria la cola-
boracién de las diferentes administra-
ciones, las empresas, las universida-
des, los grupos ecologistas, las cofradi-
as de pescadores y, como no, los veci-
nos, que con su comprensién y acepta-
cién de las medidas adoptadas, facilita-
ron enormemente los trabajos.

El éxito estuvo en constituir un gabine-
te de coordinacion 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 facilitd mucho esa
coordinacion, la toma de decisones &gi-
les y la transparencia en la informacion.
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 actuacion hici-
mos participes a todos los afectados de
la situacién.

¢Lo peor? Las primeras horas, mientras
decidiamos las actuaciones a afrontar
ya que el tiempo corria en contra.

“El éxito estuvo en constituir un gabine-
te de coordinaciéon en la zona donde se|

produjo el vertido”

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

Comenzaré por explicar la situacién a la
que nos enfrentdbamos: el vertido se
produce en el poligono 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 rio Umia, aguas abajo del punto
donde se produce el accidente, tenia-
mos cuatro tomas para abastecimiento
a poblaciones que, por orden de proxi-
midad al vertido, son:

“ESTA EXPERIENCIA NOS DEBE SERVIR PARA REFLEXIONAR,
Y PARA ADOPTAR MEDIDAS DE FUTURO QUE PERMITAN UN
EQUILIBRIO ENTRE EL DESARROLLO ECONOMICO,

SOCIAL Y MEDIOAMBIENTAL”

José Luis Romero Valeiras, director xeral de Augas de Galicia y presidente de la Empresa Publica de Obras
y Servicios Hidraulicos, posee una gran trayectoria profesional como ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos y como ingeniero técnico en Obras Publicas. Su dilatada experiencia en sectores como la construc-
cion, obra civil y edificacion le permiten afrontar este puesto como un gran reto. Tras un ano en el cargo
comprende mejor los procedimientos y medios de que dispone la administracion hidréulica, asi como la
puesta en valor de su conocimiento de las empresas y profesionales del sector.

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

- Captacién y bombeo a Villagarcia,
en Puente Baién, a 9.5 kms del ver-
tido;

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

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

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

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

1°- Ralentizar el avance de la mancha
contaminante y evitar que se extien-
da por el rio y que llegue a la ria de
Arosa. Apreciando la evolucion de la
masa contaminante entre la noche
del 1 de septiembre y las primeras
horas del sébado 2 se considera fac-
tible retrasar su avance actuando
sobre el caudal del rio, reguldndolo
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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2°- Garantizar el abastecimiento a la
poblacién en tanto el cauce del rio
no esté limpio.

Para conseguir el primer objetivo, se
construyeron cuatro azudes:

- En la zona denominada de As
Acefas, en cuya margen izquierda
se disponia de una gran superficie
de terreno comunal que nos permitié
disponer de balsas de tratamiento
en las que se filtraban y decantaban
los elementos téxicos; y se corregia
el pH.

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

- Como medida de precaucion, 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 carbén activo.

Para conseguir el segundo objetivo, y
garantizar el abastecimiento de agua a
la poblacién de Villagarcia y comarca
del Salnés -més de 100.000 habitantes,
se colocaron 16 kilometros de tuberia

que hacian un by-pass del rio, en los
tramos factibles de resultar contamina-
dos, y enlazaba la captacion dispuesta
al efecto aguas arriba de la factoria
incendiada con los bombeos de Puente
Baién -toma de agua para Villagarcia-,
y Puente Arnelas -toma de agua para
abastecimiento a la comarca del
Salnés-. Tuvimos que afrontar, también,
la decisién sobre cual seria la tuberia
mas adecuada para esta obra, y cudl
nos podian 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 tuberia de
PVC de 630 mm (en el tramo paralelo a
la factoria se instal6 en PE). Los calcu-
los hidraulicos concluian que la tuberia
permitiria un caudal de 350 litros por
segundo, lo que nos pareci6 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 asigno
un tramo, aunque excepcionalmente
hubo alguno en el que trabajaron dos
empresas. Los trabajos se empezaron
un sabado 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

Villagarcia. El domingo a medio dia ya
estabamos abasteciendo a la comarca
del Salnés; es decir, transcurridos 7
dias desde su inicio.

P- Un trabajo intenso y coordinado, que
dia tras dia se encontraria con difi-
cultades, éno?

Pues si, uno de los problemas con los
que nos encontramos fue determinar el
diametro de la tuberia que nos garanti-
zara el caudal demandado. Para ello
hubo que levantar un perfil longitudinal
de toda la traza que nos permitié, ade-
mas de determinar el diametro, 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. mas arriba esta la
presa de Caldas, que nos permitid
regular el caudal del rio para tratarlo en
las balsas sin que se extendiera la con-
taminacién.

P- Y ahora que esta todo el problema
solucionado, équé pasara con esta
tuberia?

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




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

P- iCual fue el principal reto al que
tuvieron que enfrentarse en la movi-
lizacién de medios pesados, tuberia,
medios humanos?

Una vez definidos y asignados a las
empresas los tramos de actuacion, el
siguiente reto era conseguir en tres
dias disponer de 16.000 metros de
tuberia. 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
tuberia, en el menor tiempo posible, al
lugar donde estdbamos llevando a cabo
la canalizacion.

Fue preciso movilizar a mas de 120
transportes especiales en 3 dias, con
las implicaciones que tienen este tipo
de transportes para el trafico rodado y
para el acceso a la zona en la que esta-
bamos trabajando. Huelga decir que el
trabajo en equipo y en coordinacién fue
fundamental. Destacar como prioritaria
la colaboracién que nos brindé la

Conselleria de Politica Territorial, la
Direccion Xeral de Transportes y la pro-
pia guardia civil de tréafico.

“Fue preciso movilizar a mas de 120

transportes especiales en 3 dias”

P- iQué politicas de futuro tenemos
que disenar para evitar que sucedan
este tipo de catastrofes en el futuro?

Pues lo que hay es que trabajar en poli-
ticas que permitan prevenir situaciones
como la que hemos afrontado en el
Umia. Habra que apostar por la educa-
cion y la sensibilizacion ambiental, pero
también por una politica exhaustiva de
control de vertidos.

Se trata de adoptar un nuevo modelo
que gire en torno a un uso sostenible del
recurso agua. Una politica 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 econémi-
co tendran que considerar esta premisa.

“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....”

P. ¢Cbémo valora esta actuacion?

La valoracion es muy positiva. El resul-
tado del trabajo conjunto pone de mani-
fiesto que en Espana, 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
disposicién 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 destacaria una colaboracién
leal entre todas las administraciones,
las empresas asi 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 econémico, social vy
medioambiental.




radiografia

del sector

EL EJE ATLANTICO

Desde que comenzaron los trabajos en
el mes de julio de 2001, con el tramo
Berdia-Oroso (Variante de Berdia), la
actividad no ha cesado en la nueva
linea ferroviaria Eje Atlantico 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 caracteristicas téc-
nicas, tanto de la infraestructura como
de la superestructura.

En efecto, la nueva plataforma implan-
ta radios mas amplios, ancho para
doble via y capas de asiento mas resis-
tentes y perfectamente drenadas.
Practicamente toda la linea se desarro-
Illa en variante, con numerosos y
amplios tuneles y viaductos (Unicamen-
te en las inmediaciones de Santiago de
Compostela es ineludible, por la limita-
cion del espacio disponible, recurrir a la
duplicacion de la via existente),
Algunos tuneles superan los 3.000 m.

La superestructura incorpora materia-
les, carril y traviesas, mas pesados y
robustos. Y el balasto, caracteristicas
de granulometria y dureza muy superio-
res.

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

Paralelamente a la via se ejecutan las
obras correspondientes a las nuevas
instalaciones de seguridad y comunica-
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ciones, que gobiernan el trafico por la
nueva traza.

En el tramo Santiago-A Coruna, 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 perforacion de
dos importantes tuneles en la zona de
Meirama y la construcciéon de un gran
viaducto en Boedo (zona de Bregua).

Entre Uxes y A Coruna, los trabajos se
encuentran mas en sus inicios.

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

Los subtramos entre Padrén vy
Vilagarcia, se hallan en fase de
Proyecto, incluyendo el futuro e impor-
tante viaducto sobre el rio Ulla, en las
proximidades de Catoira.

Se trabaja, en fases muy avanzadas
entre Vilagarcia y Portela, encontran-
dose ya perforados los dos Tuneles de
Pousadoiro y Lantano, con 2,4y 3,7 km
de longitud respectivamente.

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

Por otro lado ya esta en fase de adjudi-
cacion el subtramo Vigo-Das Maceiras
(sin incluir entrada en Vigo) en el que
hay que destacar dos tlneles gemelos,
conectados entre si, de cerca de 6.000 m.

Su perforacion se llevard a cabo con
dos tuneladoras, esperandose alcanzar
avances importantes, del orden de 400
m/mes, dado que de la informacién dis-
ponible se deduce una buena calidad de
la roca.. Se incorpora, pues, a los traba-
jos del Eje Atlantico, el sistema mas
moderno y seguro de ejecucién de
tuneles.

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 linea, acortando distancias
importantes en algunas zonas, merced
a las variantes (sélo la Variante de
Portas acorta el recorrido en 6 km) y
con muy superior velocidad de explota-
cion, va a permitir una gran reduccién
en los tiempos de viaje, de modo que se
espera realizar el tramo Santiago-A
Corufna en unos 25 min., en vez de los
50 min que emplean actualmente los
trenes mas rapidos.

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

Es facil concluir, por tanto, que esta
nueva y moderna infraestructura produ-
cird un efecto enormemente beneficio-
so en toda su area de influencia, acen-
tuando la importancia y presencia del
ferrocarril en Galicia, méxime al combi-
narse a medio plazo con las otras line-
as de alta velocidad ya en construccién
en la Comunidad.
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la trayectoria

“DESPUES DE UNA GUERRA LAS PRIORIDADES DE UN PAIS NO

P- Acabas de regresar del Libano,
donde has colaborado como experto
en la lucha contra la contaminacién
por hidrocarburos en el mar {Qué te
has encontrado alli?

Durante la reciente guerra el ejército
israeli bombarded 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 Libano responde a una solicitud
de ayuda internacional de las autorida-
des de este pais, a la que el gobierno
espanol respondié con el envio de
material y de dos expertos, uno de los
cuales fui yo. Dos dias después del
levantamiento del bloqueo aéreo
impuesto por Israel, viajamos al Libano,
y en colaboracién con REMPEC
(Centro Regional Mediterraneo para la
intervencion de urgencia contra la con-
taminacién marina accidental) y con
técnicos de la U.E., recorrimos la costa
afectada evaluando la situacion y reali-
zando recomendaciones de limpieza y
lucha contra la contaminacion.

P- éUna central eléctrica no parece un
objetivo militar...?

No, no lo parece... pero los mandos mili-
tares israelies consideraron que si lo era.

P- Se han producido también danos en
el patrimonio cultural
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PASAN POR EL MEDIO AMBIENTE”

Xoan Novoa Rodriguez nacido en 1962, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos por la escuela de Barcelona
(1989), inicio su carrera profesional en el ambito de la consultoria, y mas tarde se dedicé al ejercicio libre de la pro-
fesion. En 1991 entré en el Cuerpo de Ingenieros del Estado, y entre los anos 1992 y 1994 trabajé como Jefe de la
division de Proyectos de la Autoridad Portuaria de A Coruna. 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 catastrofe del
P buque "Prestige". En la actualidad ocupa el cargo de Jefe de la Divisién de Estudios y Planificacion del Centro
,g.;-‘ para la prevencién y lucha contra la contaminacion maritima y del litoral, del Ministerio de la Presidencia.

Si, en esta zona del Mediterraneo 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 empujé las manchas hacia el
norte. Afectd a algunas de las playas
mas importantes de Beirut, y a aquellas
poblaciones que se encuentran en
salientes de la costa, entre ellas Byblos
y Tripoli. En Byblos, ciudad histérica
patrimonio de la UNESCO, se localizan
restos de un puerto fenicio que han
resultado afectados por el vertido; tam-
bién las ruinas de Batroun, mas al
norte, y el parque natural de las Islas de
las Palmeras han sufrido los efectos de
la marea negra.

P- iVen los libaneses este desastre con
la misma preocupacion que hubiése-
mos tenido en Espana si se hubiese
producido en nuestras costas?

Para responder a esa pregunta hay que
contextualizar el problema. El Libano es
un pais formado por un mosaico de
comunidades religiosas, profundamen-
te desvertebrado. Ademas, después de
una guerra, las prioridades de un pais
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
aun habiendo sido bien recibidos por las
autoridades libanesas, la demanda
ambientalista en este pais 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 anos?

La catastrofe del Prestige movilizé a la
sociedad gallega en particular y a la
espanola en general. La "marea blanca"
del voluntariado fue un simbolo del des-
pertar medioambiental de nuestra
sociedad y, en ese sentido, hay que
sacar conclusiones positivas. La
Administracion respondio, por su parte,
con la creacién del Centro para la
Prevencién y Lucha contra la
Contaminaciéon Maritima y del Litoral
dependiente del Ministerio de la
Presidencia y con sede en A Coruna,
que trabaja en la preparacién de siste-
mas de respuesta mas eficaces. y en la
elaboraciéon de manuales propios de
actuacién que en su momento no existi-
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
actuacion.



P- {éQué lugar ocupa Espana en el
campo de la lucha contra la contami-
naciéon marina en relaciéon con paises
de nuestro entorno?

“La "marea blanca" del voluntariado fue
un simbolo del despertar medioambiental

de nuestra sociedad y, en ese sentido,
hay que sacar conclusiones positivas”

Aquellos paises que han estado, y
siguen estando, sometidos a catéastro-
fes por vertidos, se han visto en la
necesidad de desarrollarse en este
campo. En Francia, y a raiz del hundi-
miento del Amoco-Céadiz cerca de
Portsall en 1978, se cred el centro Le
Cedre que lleva anos desarrollando
nuevas metodologias, siendo un centro
de referencia a nivel europeo. En USA
la NOAA, sobre todo después del verti-
do del Exxon-Valdez, desarrollé procedi-
mientos de actuacién y la legislacién en
materia de navegacién se hizo mas res-
trictiva. Nosotros, con una experiencia
propia consecuencia de repetidos verti-
dos, hemos debido desarrollar sistemas
de respuesta y procedimientos propios
que nos ayudaran si en un futuro se
plantea la necesidad.

P--Aunque suef €la topicosieestame
preparados p un ni -

\

No hay dos catastrofes: !
casuistica del buque y
de contorno son S(Lem dife

rtidesrcondicion
i

oceanograficas, tipo de costa, priorida-
des de actuacion... Se estan constru-
yendo nuevos buques remolcadores, se
esta ordenando la respuesta en tierra,
las Comunidades auténomas desarro-
llan sus planes territoriales... Los avan-
ces son evidentes, pero nunca se puede
asegurar que los medios dispuestos
seran capaces de contener una catas-
trofe cuya magnitud desconocemos.

“No hay dos catéastrofes iguales. La
casuistica del buque y las condiciones|

de contorno son siempre diferentes”

P- {Qué papel pueden jugar los inge-
nieros de caminos en la gestién de
catastrofes medioambientales?

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

y CON\ que el colectivo
ensib aplicar politicas
arrol
ones
Iior F que sea pe
Or| Erlashe O

e en todas las
en proyectar-

que yo recibi, falté esa vision global del
planeta, formado por un conjunto de
ecosistemas interconectados, enorme-
mente fragiles y wvulnerables. En la
sociedad existe una creciente sensibili-
dad ante la conservacion del medio
ambiente, y cada vez vamos a tener que
salvar mas obstaculos para desarrollar
nuestros proyectos de infraestructuras,
que deberan estar mas integrados en el
medio.

“El colectivo debe sensibilizarse en apli-
car politicas de desarrollo sostenible en

todas las actuaciones que realice”

P- Eres un enamorado del ferrocarril

Es verdad. Tengo raices familiares en la
zona de Valdeorras, una tierra que en
un tiempo estuvo practicamente aisla-
da, y encontraba en el tren su nexo con
el exterior. Desde nifo 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 fructificé, y la
actividad profesional me condujo pro-
gresivamente hacia el medio ambiente.
Sin embargo, jamas perdi el interés por
los ferrocarriles, y me mantengo al dia
tecnologia y pla-
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CIUDADES PORTUARIAS Y PUERTOS EXTERIORES

Los puertos exteriores de Priorifio y Langosteira convertiran a Ferrol y A Corufia en nuevas

Ciudades Portuarias

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

El sistema portuario de Galicia presen-
ta puertos comerciales de tamano y
volumen de trafico pequenos. El trafico
portuario total, en 2004, alcanza 30,8
millones de toneladas, repartido en gra-
neles liquidos, 8,5 (27,7%), graneles
solidos, 15,1 (49,2%), mercancia con
trafico creciente desde 1992, y mercan-
cia general, 5,8 (18,9%). Ademas de la
pesca fresca, con un total de 118.000
toneladas (0,4%), avituallamiento,
628.900 (2,0%), y trafico local, 544.660
(1,8%).
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AA PP Gallegas, 1960-2004

14 T T

—Ferrol - San Cibrao J\
ol /\U /\/
—ACorufia
£ 104 —Marin-
3 —
S 8l Vigo VJ
K] Vilagarcia
3
S 6
g // /_/
4
\/
2 [ 1 e
=SSN / —
|p— e J

0
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

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

mueven por San Cibrao, Ferrol y A
Coruna. Y la fachada Sur, que basa su
trafico en la importacién y exportacion
de mercancia general, con puertos de
tamano y negocio diferentes, situados
en el interior de sus respectivas rias y
con aguas extensas y abrigadas de
forma natural. Su primer representante
es el puerto de Vigo, le siguen los de
Marin y Vilagarcia.

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

Puertos Exteriores

Puerto de Ferrol. El puerto de Ferrol
nace en el fondo de la ria homénima y
ha vivido hasta hace pocos lustros a la
sombra del Arsenal, magna obra por-
tuaria de la ingenieria del siglo XVIII. Su
despegue como puerto comercial y gra-
nelero coincide con la radicacién de
industrias quimicas y térmicas, hasta
convertirse en el segundo puerto de
Galicia por el volumen de trafico. Este
alcanzé 5,2 millones de toneladas en
2004.

El proyecto del nuevo puerto exterior
de cabo Priorino surge en la década de
los noventa como una opcién estratégi-
ca en el transporte maritimo frente a
los puertos del mar del Norte y para
revitalizar la regién. El puerto aprove-
cha las condiciones maritimas favora-
bles que ofrece la ria de Ferrol en su
bocana. Su estructura mas importante
es el dique de abrigo en talud que
arranca desde Cabo Priorino con una
longitud de 1.105m, profundidad en el
morro de 26m y proteccion del manto
principal mediante bloques de hormi-
gon 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-
cancias de 100 Ha.

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

Puerto de A Coruiia. A Coruna es el
primer puerto en volumen de trafico de
Galicia. Mueve 13,3 millones de tone-
ladas en 2004, de las que el 55% son




graneles liquidos y el 33% graneles
sélidos. Es por tanto un puerto clara-
mente granelero que tiene en la refine-
ria del grupo Repsol y en las térmicas
de Fenosa sus clientes principales.

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

El puerto de A Coruna nace en la ria, en
el Parrote, al abrigo de la peninsula de
la Torre, y crece junto con la ciudad a lo
largo de la ribera del mar. En los anos
noventa las posibilidades de expansion
en el interior de la ria estaban total-
mente agotadas. Ademas, las activida-
des de la ciudad y del puerto cada vez
se manifiestan mas incompatibles. Por
ello, el futuro desarrollo de la ciudad y
del puerto pasa por la salida de la ria de
las mercancias mas agresivas. De esta
forma el proyecto del puerto exterior.

El puerto de Punta Langosteira o puer-
to exterior de A Corufa es un viejo pro-
yecto que pretende sacar de la ria de A
Coruna los traficos contaminantes, pro-
ductos petroliferos, carbén y cereales
principalmente.

Se sitta en el concello de Arteixo en la
ensenada de Becha, en el arco que se
forma entre punta Langosteira y Caién.
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
hormigén 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 lineas de atraque de 1.500 m.

La ubicacién en Punta Langosteira es
optima desde el lado de tierra. Existe
suelo abundante, la refineria y otras
industrias estan funcionando al lado del
puerto, y no se encuentran nucleos
urbanos en la zona. Ademas, los acce-
sos terrestres son muy sencillos. Las
obras para la construccién del nuevo
puerto acaban de comenzar en marzo
de 2005.

Nuevas Ciudades Portuarias

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 conexiéon directa con
las grandes vias de transporte. Surgen
de este modo los Puertos Exteriores.

En Galicia, los puertos exteriores de A
Coruia en Langosteira y de Ferrol en
Priorifno, son ejemplos de esta dinamica.

A Coruina comenzé en los anos 1980,
en el Orzan, los proyectos de valoriza-
cion del litoral, y en mayo de 2006 se
presenta el Plan Director de
Ordenacién Urbanistica del Puerto.
Plan que afecta a medio millén de m* de
terrenos desafectados y que aportara
una parte, estimada en 150 millones de
euros, de la financiacion necesaria para
la construccién del puerto exterior.

Ferrol ha iniciado también la recupera-
cion del borde litoral y ordenacion de la
zona de servicio del puerto interior. Se
pretende crear un puerto pesquero en
Caranza y reordenar la darsena de
Curuxeiras y su entorno.
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Pero ambas ciudades necesitan una
planificaciéon estratégica y unos proyec-
tos mucho mas ambiciosos. Proyectos
gue como minimo deben contemplar:

- La relacion puerto interior ciudad-
puerto exterior

- La planificacién del traslado de trafi-
cos de una a otra darsena

- La ordenacién 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 vias de comunicacion terrestre
de ambos puertos, interior y exterior

El nicleo de poblacion y el nuevo puer-
to exterior se alejan geograficamente,
pero la ciudad debe mantener su carac-
ter de Ciudad Portuaria.

El proyecto y construcciéon 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 autonémica y estatal.

Desde el nuevo puerto aparecen, en
primer lugar, importantes desafios
estructurales y ambientales, asi como
de financiacion.

El puerto histérico, con la liberacion de
traficos y espacios se transforma en un
"nuevo puerto". Esta transformacion
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 planificacion de los usos y ocupa-
cion de la lamina de agua, los muelles y
la zona de servicio. De esta forma el
puerto historico, el interior, el de la ria,
se transforma, por una parte, cediendo
muelles y espejo de agua a la ciudad, vy,
por otra, reordenando su trafico tradi-
cional y acogiendo nuevos traficos y
servicios: trafico de pasajeros, en sus
modalidades de trafico local, regular
(ferrys) y turistico (cruceros), puertos
deportivos y de recreo, escalas de bar-

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

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

La ciudad necesita redefinir su relacién
con los nuevos puertos, el interior y el
exterior, por lo que crece su caracter
metropolitano. Asi 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 podra seguir
siendo uno de los motores de desarro-
llo sostenible que necesita la ciudad y
su area metropolitana.

La relacién directa de la ciudad con el
mar crece y se intensifica. A Corufa
debe redefinir también su situacién
como peninsula y su relacién con la
ensenada del Orzan y con la linea de
costa hasta Bens. Ferrol ha de abrirse a
la ria y considerar el borde maritimo
que llega hasta la playa y laguna litoral
de Doninos.

Las ciudades de Ferrol y A Coruia van
a experimentar una importante trans-
formacion como consecuencia directa
de la construccién de sendos puertos
exteriores en Priorifio y Langosteira. El
nuevo puerto se aleja del nucleo de
poblacién, y la ciudad incrementa su
caracter portuario y metropolitano.
Para conseguir que esa transforma-
cion sea ordenada y positiva para el
puerto y la ciudad, es necesario formu-
lar previamente la planificacién inte-
gral del conjunto portuario, urbano y
metropolitano.
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URBANISMO Y SERVICIOS URBANOS

La importancia de la definiciéon en el planeamiento de los servicios urbanos y la prevision
y la conexion con los servicios existentes

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

En Espana, 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 prestacién de servicios urba-
nos, citando en particular:

Ordenacion, gestion, ejecucion y disci-
plina urbanistica; promociéon y gestion
de viviendas, parques y jardines, pavi-
mentacion de las vias publicas urbanas y
conservacion de caminos y vias rurales.

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

A su vez y descendiendo en la relacion
de urbanismo a planeamiento y servi-
cios urbanos, de forma general los ser-
vicios se implantan tanto en nuevas
areas urbanas residenciales como de
servicios o industriales (parques
empresariales; centros logisticos; etc.)
a través del desarrollo y ejecucién de
Proyectos de Urbanizacién, "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.PM.R.G.), completado con los
Arts. 67 a 70 del Reglamento de
Planeamiento que particularizan las
obras de urbanizacién, tales como viali-
dad, abastecimiento de agua, alcantari-
llado, energia eléctrica, alumbrado
publico, jardineria y otras anélogas.

Aunque uno de los aspectos fundamen-
tales de los Proyectos de Urbanizacién
es que no pueden contener determina-
ciones sobre ordenacion, régimen del
suelo o de la edificacién ni modificar en
general las previsiones del planeamien-
to que desarrollan salvo adaptaciones
exigidas por la ejecucion 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-
cién a incluir en el Proyecto de
Urbanizacién seran las siguientes:

; ; —_— 3

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

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

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

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

Red de distribucién de energia eléctrica.

Red de alumbrado publico.

Jardineria en el sistema de espacios
libres.

Redes de canalizacion telefonica.
- Conduccioén de gas.
- Cualquier otra que se estime necesaria.

Aqui surge uno de los primeros proble-
mas de coordinacion 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 urbanizacién.

En particular los planes generales no
siempre contienen un estudio adecuado
de los trazados de nuevo viario al no
considerar la topografia real y otros
condicionantes, tanto en planta y sec-
cién 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 prevision
de los servicios urbanos, lo que condu-
ce a que con el proyecto de urbaniza-
cién pueden no satisfacerse demandas
y previsiones futuras.

Se plantean ademas problemas diferen-
ciados segun se trate de urbanizar
grandes areas en suelo urbano no con-
solidado o urbanizable como es el caso
de nuevos poligonos residenciales o
parques empresariales a partir del
correspondiente Plan de Sectorizacion,
Plan Parcial o PERI, o actuaciones mas
reducidas en suelo urbano consolidado.
Problemas cuya diferenciacion se acen-
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tia ademds en el caso de obras de
reurbanizacién o sustitucion de servi-
cios urbanos en areas antiguas consoli-
dadas por la complejidad de la propia
ejecucién debido a la necesidad de
mantenimiento de servicios y traficos.

También merece destacarse el caso de
los proyectos parciales que deben aco-
meterse a partir de la definicién global
tanto geométrica como de acabados,
materiales, servicios, etc., del proyecto
conjunto de urbanizacion. No resulta
admisible un tratamiento independiza-
do de lo que se conoce como "semiur-
banizaciéon" ya que si bien algunos
aspectos como materiales de rodadura,
mobiliario urbano, etc., pueden ser
modificados en fases posteriores de
urbanizaciéon (aunque con cierto costo,
naturalmente), parametros tales como
definicién de rasantes y perfil lonxitudi-
nal son practicamente 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, publico o privado
segun el caso, y deberan ser aprobados
por la Administracion Local competente
y futura receptora y titular de explota-
cién y mantenimiento de tales servicios
(salvo situaciones de ciertos parques
empresariales que pueden mantener
una titularidad privada), que tiene ade-
mas competencia para la inspeccion
durante la ejecucién, aunque no siem-
pre se cumple esta prerrogativa por
unas u otras razones.

Para una mayor humanizacién 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
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requerimientos de calidad y garantia de
seguridad y suministro de los servicios
urbanos  sin  olvidar que el
ciudadano/usuario sélo padece la falta
de servicios cuando alguno de estos
falla pero sin embargo el disfrute de las
areas publicas se hace de manera
inapreciada por lo que debe ser una ten-
dencia el empleo de nuevas formas y
disenos, estudio de mejores soluciones
de uso, materiales y mobiliario urbano
para contribuir con la imagen de los
espacios publicos 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 publico no resulten
atractivos puede y debe tratar de conse-
guirse una prevalencia del disefo de los
elementos de la urbanizacion.

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

Aln asumiendo por los promotores en
general la necesidad de inclusién de los
citados servicios urbanos en los desarro-
llos de las nuevas areas a urbanizar, la
obligatoriedad de resolucién efectiva
de los enlaces con los servicios existen-
tes en la ciudad es en muchas ocasio-
nes la cuestion de mayor complejidad
ya que se puede requerir el necesario
refuerzo, modificaciéon o ampliacion
parcial de los servicios existentes en la
ciudad hasta el punto de enlace ya que
surge entonces la cuestion de la finan-
ciacion de dichas obras exteriores que
no suele entenderse facilmente por el
promotor, ya sea publico o privado.

Las obras de conexion o enlace pueden
conllevar ademas unos importantes
sobrecostes, en particular cuando la
actuacién de urbanizacién se encuentra
alejada de la zona urbana o con condi-
ciones topograficas desfavorables que
obliguen a disponer bombeos y depési-
tos de regulacion de abastecimiento,
bombeos de aguas residuales o instala-
cion de EDAR especifica, obras de
enlaces viarios, lineas eléctricas de
AT./M.T, etc.

Sin embargo, debe hacerse hincapié en
que un proyecto de urbanizacién nunca
debe ser aprobado sin el cumplimiento
de esta exigencia de garantia suficiente
de enlace de servicios que ademas
deben garantizar a su vez que no se
produce una reduccién en las prestacio-
nes de los mismos en las areas servidas
con anterioridad por lo que es preciso a
veces realizar modelos mateméaticos de
comportamiento de las redes de la ciu-
dad con la puesta en servicio de las
nuevas areas urbanizaciones.
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Fig. 2.- Los espacios publicos urbanos de
parques y plazas deben ser areas de rela-
cién que cumpliran su funcion si los ciuda-
danos los asumen como suyos. La adecua-
da conservacién y mantenimiento juegan un
papel esencial.

Aunque en el desarrollo de nuevas
areas urbanas residenciales la presién
de los nuevos moradores sera suficien-
te para que con las primeras licencias
de ocupacién todos los servicios estén



garantizados, con demasiada frecuen-
cia ocurre que en los desarrollos de
nuevos parques empresariales y areas
industriales o terciarias el interés de los
primeros ocupantes en disponer de
todos los servicios desde el primer
momento de la aparente finalizacion de
la urbanizacién choca con los de las
empresas suministradoras (en particu-
lar de electricidad y comunicaciones)
gue no completan sus redes hasta que
la demanda sea atractiva econémica-
mente para la instalacion y puesta en
servicio real de las redes de suministro.

Asi, es relativamente habitual que las
areas industriales se pongan en servicio
con redes de abastecimiento sin cone-
xién con la red general de la ciudad; sin
la conexién con la red de saneamiento o
EDAR o, en el caso del suministro de
energia eléctrica y comunicaciones, con
la instalacién de redes enterradas pero
sin la existencia de conductores o cen-
tros de transformacion.
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Fig. 3.- Los paseos maritimos y fluviales,
tan frecuentes en la geografia gallega por
su configuracion territorial y poblacional,
son zonas de urbanizacidn con criterios par-
ticulares de sostenibilidad e integracién
ambiental y empleo de formas y materiales.

Esto provoca deseconomias, retrasos
en la implantacién de empresas y
sobrecostos incluso durante la ejecu-
cion de las obras de construccién 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 urbanizacién ya que es un ele-
mento fundamental en el aspecto admi-
nistrativo de exigencia de prestacién de
aval ante la Administracion Local.

En efecto, si bien las Administraciones
deben emplear precios de mercado en
los proyectos de urbanizacion el punto
de vista de promotores privados es
diferente a la hora de realizar las valo-
raciones; bien por minoracién de pre-
cios unitarios, bien por la no inclusién
del [.V.A., que no obstante Ia

Administracion no puede obviar y debe
exigir a efectos de aval.

Fig. 4.- Las infraestructuras lineales de
comunicacion (autovias y FECC.) 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 urbanizacién,
debiendo exigirse mayores determi-
naciones y justificaciones al planea-
miento previo a la urbanizacién.

- Los proyectos de urbanizacién deben
garantizar no sélo la instalacion de los
servicios en las nuevas areas sino la
conexion adecuada con los de la pro-

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

- Todo proyecto de urbanizacion debe
plantearse en relacion 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-
zacion deben analizarse y plantearse
las soluciones considerando con gran
cuidado los efectos sinérgicos del
aumento de superficies urbanizadas:
incrementos de trafico rodado en
areas 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 relacion
publicos 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
intervencion a largo plazo consideran-
do el mayor grado de atraccion y
empleo que tienen los espacios de
amplio consenso de integracion.

- La ingenieria debe ser avanzada en
sostenibilidad promoviendo el empleo
de materiales y productos reciclados
o con buena reciclabilidad.




El debate que desde hace dos anos 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 ria,
una componente funcional, otra territo-
rial, y finalmente otra técnica y paisa-
jistica. Las tres deberian ser tenidas en
cuenta, en igualdad de condiciones, en
el caso en que la administracion consi-
derase necesario construirlo.

El incremento del trafico que atraviesa
el puente actual es una consecuencia
de su localizacion en el corredor princi-
pal de urbanizacién entre el Norte y el
Sur de Galicia, y de su situacién de
puerta de entrada a Vigo de los muni-
cipios de la periferia metropolitana
situados del otro lado de la ria. Al no
existir en el futuro alternativas a la
concentracion en torno al corredor, y a
la descentralizacion del area metropoli-
tana, el trafico que absorba en el futu-
ro el Puente de Rande seguira 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 ria.

Las alternativas por tanto funcionales,
pasan por la ampliacién del puente
existente, la construcciéon de un nuevo
puente paralelo, o por descentralizar el
trafico del corredor ordenado por la
Autopista del Atlantico a través de una
nueva Autovia interior que una
Pontevedra y Vigo (como se esté estu-
diando), o por construir un nuevo puen-
te méas al exterior de la ria que recoja
parte del trafico del area metropolita-
na. Cualquiera de estas alternativas
tiene unas implicaciones diferentes
desde el punto de vista territorial, por
lo que Vigo y su Area Metropolitana,
tendria 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 bastaria en este sentido con un
Plan de Transporte, por las relaciones

biunivocas que existen entre el
Transporte y el Territorio.
oK -

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 mas profundos, no solamente
desde el punto de vista funcional y
territorial, antes de decidir sobre su
necesidad y localizacién, sino también
desde el punto de vista técnico y cons-
tructivo, al que habria que anadir el
condicionante, en este caso importan-
te, paisajistico. EI Puente de Rande,
proyectado y construido en los anos
70, forma parte del paisaje de la ria, y
las nuevas soluciones que se propon-
gan para la construccion 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 ria 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



debate

"La puente es una parte muy principalissima de cualquier ciudad o villa en
el hacer de las puentes conviene tener grandisimo miramiento en elegir el

lugar donde se ha de hazer la puente". (1)

José Antonio Gonzélez Meijlide.
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Resulta evidente, y no solo por el cas-
tellano empleado en su redaccién, que
la reflexion anterior no ha sido extrac-
tada de ningln periddico reciente. Lo
que uno puede encontrarse en un
peridodico es mas bien lo contrario,
propuestas poco reflexionadas, caren-
tes muchas veces de toda légica técni-
ca y economica. No obstante, conta-
giado por el proceder utépico de algu-
no de los colegas que me rodean,
apuntaré el enfoque que, en un futuro
no muy lejano, sin duda, seguirdn este
tipo de articulos.

Existird un primer paso en el que se
debatira la planificacién previa, donde
se estudiara con el horizonte temporal
y territorial suficiente, la evolucion de la
demanda que la nueva infraestructura
podré generar. Por tanto, el andlisis no
se limitara a resolver con mas o menos
fortuna la solucion para el puente obje-
to de debate, sino que se extendera a
los viales y resto de actuaciones que
dan sentido al puente.

En el segundo paso se estimara que un
puente presenta en muchas ocasiones
un importante reto técnico y econémi-
co. Por ejemplo, en el caso del cruce
de una ria, las luces a salvar y la altu-
ra del tablero sobre el agua, factores
condicionados por las dificultades de
construccién de las cimentaciones y
los obstaculos a la navegacion, condu-
cen, en muchos casos, a grandes
estructuras. Considerando que el
"miramiento tenido" en la eleccion de
la solucion condicionara en gran medi-
da la viabilidad de la propuesta, se
analizaran varias alternativas, como la
posible ampliacion de infraestructuras
existentes, variantes de emplazamien-
to o de tipologia estructural.

A continuacién, siendo conscientes de
que el coste de las infraestructuras es
un aspecto esencial de las mismas, se
procedera a una rigurosa evaluacion
del coste de cada una de las posibles
alternativas. Puesto que si no se sabe
lo que cuestan las cosas, dificilmente
se pueden justificar las decisiones
adoptadas, sera impensable encontrar
propuestas econdémicas erradas en
varios 6rdenes de magnitud.

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

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

(1) Los Veintiun Libros de los Ingenios
y las Méaquinas de Juanelo Turriano. @

Un nuevo puente para una nueva
area metropolitana

Santiago Hernandez Ibaiez.
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos

Las rias constituyen un elemento funda-
mental en la definicion geografica de
Galicia y admiten una doble vision.
Desde el punto de vista maritimo son
masas acuaticas que penetran en el
interior y, con ello, posibilitan activida-
des econdémicas de muy diverso tipo.
Pero a su vez, y esta es la otra perspec-
tiva, estan creadas por peninsulas que
alargan hacia el Oeste la superficie
terrestre de nuestra comunidad auténo-
ma. Todo ello da lugar al perfil de forma
dentada caracteristico de la costa del
Noroeste gallego.

Cada una de estas peninsulas 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 atlantica de Galicia, sean de
carretera o ferrocarril, se han venido
proyectando segun ejes Norte- Sur,
paralelos a la fachada oceanica, uniendo
los principales nucleos urbanos pero
dejando a gran parte de las peninsulas
como fondos de saco sin las adecuadas
conexiones. Algunas actuaciones recien-
tes han servido para ir aliviando esta
situacion mediante trazados viarios que
las recorren longitudinalmente hasta
enlazar con la Autopista del Atlantico.
Sin embargo histéricamente las rias se
han visto como un accidente geografico
infranqueable, que como tal no podia ser
superado.

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

25




décadas y en algunos casos desde hace
mas de cien anos, muchos de estos
casos ya se vieron resueltos por la cons-
truccion de grandes puentes; los cruces
sobre el Firth of Forth o el rio 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 cercania
donde antes so6lo habia un obstaculo de
agua intransitable. Los ejemplos de la
bahia de Chesapeake, Baltimore,
Tacoma o San Francisco, en USA; las
rutas entre las islas de Honshu y
Shikoku en Japon; los nuevos puentes
en Hong Kong o sobre el rio Yangtze en
China son otras muestras de situaciones
semejantes que pueden traerse a cola-
cion.

Sirva esta introduccion 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 areas metro-
politanas que sean polos de desarrollo
econémico. En este cometido los entor-
nos Coruna-Ferrol y Vigo- Marin-
Pontevedra son elementos que serian de
la maxima prioridad.

Si ello se convierte en realidad un nuevo
puente serad necesario para atravesar la
ria de Vigo. Esta decisiéon compete a la
sociedad que debe enunciarlo a través
de sus instituciones politicas y civiles, y
su ubicacién dependera de un conjunto
de factores entre los que contaran 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
econémica a medio y largo plazo, lo que
llevara a determinar el tipo de vehiculos
que lo podran transitar. Todo ello confi-
gurara con seguridad una estructura sin-
gular, un puente de gran vano, de mayor
magnitud que el actual de Rande, en la
linea de los que la ingenieria de puentes
ha realizado en los ultimos quince anos
de frenética actividad en diferentes pai-
ses y continentes.

Aunque la decisién de ejecutar una
infraestructura de este tipo es de indole
social, su proyecto y construccién solo
puede ser llevada a cabo por técnicos de
la maxima competencia. Cada una de
estas obras es un desafio a la naturale-
zay lo mas significativo no es el peso de
los vehiculos que lo utilizan sino que, en
el caso gallego como en otras muchas
localizaciones geogréaficas, es la accion
del viento la que puede poner en peligro
la pervivencia de la obra. No existen
recetas ni férmulas generales para este
tipo de puentes, cada uno de ellos ha
requerido estudios especificos, cuyos
resultados no son extrapolables ni gene-
ralizables a futuras realizaciones. Ni per-
miten frivolidades. Vivimos actualmente
en una época en que el impacto mediati-
co puede favorecer el protagonismo de
quienes no estan preparados para esas
tareas y lo que puede ser posible, aun-
que onerosamente gravoso, en obras de
pequena escala puede convertirse en
fatidico 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 caracteristicas son
mucho mas complejas que las del que
pueda llegar a proyectarse sobre la ria
de Vigo, sabemos que el disefo final que
se lleve a cabo pasa por aplicar una
metodologia, refrendada por la practica,
con unas etapas muy establecidas que
posibilitara finalmente definir un proyec-
to de esta envergadura. En este proceso
los saltos en el vacio o los brindis al sol
no sélo no ayudan sino que hacen turbu-
lenta la atmdsfera 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 llevara a cabo eficazmente, en el tiem-
po preciso, con los requerimientos que
se indiquen y por el importe econémico
deseable. @



REFLEXIONES ACERCA DE LA INCIDENCIA
DE LAS BAJAS EN LOS CONCURSOS DE OBRAS PUBLICAS
SOBRE LA CALIDAD FINAL DE LA OBRA

En los Ultimos tiempos la opinidén publi-
ca e incluso las Administraciones se
quejan de la calidad de muchas de las
obras que llevamos a cabo los compa-
feros de esta profesién. Pues bien, no
sin reconocer que en ocasiones la obra
ejecutada no es la que mejor encajaria
con el objetivo a cumplir, debemos
defendernos como colectivo, intentar
encontrar los motivos por los que esto
ocurre, y por supuesto encontrar una
solucién. Este documento pretende
aportar una pequena ayuda en este
aspecto.

Bien es cierto que la ingenieria se dife-
rencia por ejemplo de la arquitectura en
el orden de prioridad en el que situa
sus objetivos. El ingeniero de caminos,
lo primero que busca en su obra es la
funcionalidad. Por lo tanto una obra que
es inutil, que no cumple con los requisi-
tos para los que fue proyectada, no es
aceptable. Pero ademas el ingeniero ha
de conseguir que esa obra sea funcio-
nal y "coherente". En este concepto se
englobarian varios aspectos: uno de
ellos seria por supuesto el econémico.
El coste de una obra debe ser el ade-
cuado segun su importancia y segun las
posibilidades de la entidad contratante.
Una obra no es mejor que otra porque
sea mas 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 econOmicos se anteponen a los
demas 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'. Aqui 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 publica estén llegando a niveles
que no tienen sentido. Y como por
supuesto todos queremos tener "nues-
tro sitio", el fenomeno se esta 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
consultoria y asistencia. Un proyecto
no puede estar bien hecho si se paga
poco por él y se da un plazo irrisorio
para su ejecucion. Lo légico es que los
consultores contraten a jévenes inex-
pertos con bajos sueldos que trabaja-
rdn 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-
cion proyectada no sea la méas adecua-
da.

Pero ademas 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 informacién escasa e inclu-
so errénea. Es comdn que propongan
soluciones inviables por caracteristicas
propias de la obra, por escasez de
materiales en el lugar de la misma, o
por imposibilidad de cumplir plazos y/o
presupuestos. Pero aun asi, si el cons-
tructor quiere optar a esa obra en un
concurso, se presentara aseverando
cumplir objetivos, pero sin lugar a
dudas pensando como 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, ademas 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-
truccion. La competencia crece, y es
frecuente observar cémo pequenas
empresas sin demasiada capacidad o
experiencia se presentan a concursos
que dificilmente podran llevar a cabo (la
clasificacion de los contratistas deberia
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 econémica ante facto-
res tales como calidad y experiencia, y
admiten ademas los modificados y
complementarios que sean necesarios,
llegandose incluso a la descabellada
situacion en la que no sélo no hacen la
obra segun la baja de adjudicacion, sino
que al final gastan una cantidad mayor
que la del Presupuesto de Licitacion ini-
cial.

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

Margarita Martinez
Ingeniero de Caminos, Cy P.




concursos

CONCURSO INTERNACIONAL DE IDEAS PARA LA ORDENACION
DEL AREA CENTRAL DEL PUERTO DE VIGO

El puerto de Vigo, como punto privile-
giado de comercio, ha participado de
forma decisiva en la constitucion y pos-
terior desarrollo de la ciudad, es mas, 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. Asi, es imprescindi-
ble compatibilizar el necesario desarro-
llo portuario, derivado de las exigencias
de la navegacion y transporte maritimo,
con el desarrollo del recinto urbano pro-
ducido a requerimiento de sus ciudada-
nos.

Esta accion se articula en torno a tres
grandes ejes:

1°.- Prolongacion del muelle de cruce-
ros (trasatlanticos)

La configuracion 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.
Asi, en orden a la conformacion de Vigo
como escala de cruceros mas impor-
tante (conjuntamente con Lisboa) de la
fachada Atlantica de la peninsula, se
hace preceptiva la prolongacion del
actual muelle de cruceros en la longitud
suficiente (aproximadamente 585
metros) para posibilitar el atraque
simultaneo de 2-3 grandes cruceros (o
4 de tamano medio o pequeio) ademas
de aquellos buques que ocasionalmen-
te hacen escala en el puerto (oceano-
graficos, goletas, etc).

El ancho de esta prolongacioén, en cual-
quier caso, serd como maximo la mitad
del actual de la Estacion Maritima, y, en
todo caso, el imprescindible para posi-
bilitar de manera conjunta el atraque y
amarre de los buques en su borde exte-
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rior, y la disposicion de un paseo mariti-
mo en su borde interior y en toda la
linea de atraque.

La obra se estructurard como un panta-
lan, cuyas pilas seran cajones, separa-
dos entre si, de 15 a 20 metros, y con
un diseno tal que permita la circulaciéon
de las corrientes, minimizando la agita-
cion en la darsena interior.

Asimismo la dérsena interior del muelle
de atraque serd ocupada por un gran
puerto deportivo, extensién del actual
(cuya concesion se extingue en el afo
2011), cuya explotacién econdmica
financiara el conjunto de la reordena-
cion del area central , y en el que se
habilitaran espacios de transito libre
destinados a paseo maritimo sobre
pantalanes a nivel del mar.

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

medidas de seguridad exigidas por la
legislacion aplicable.

2°.- Cambio de ubicacién de la Estacién
Maritima y su linea de atraque

La estacion maritima y su linea de atra-
que se localizaran en la darsena n° 2 del
Berbés (en el muelle interior al lado del
Centro Comercial de A Laxe) de tal
manera que asi la linea de atraque dis-
pondré de una longitud de 110 metros,
lo que supera extraordinariamente la
longitud actual.

De igual forma, este cambio de ubica-
cién permitira liberar la superficie de la
actual Estacion Maritima para su afec-
tacion a uso publico ciudadano.

3°.- Paseos Maritimos.
Emblematico.

Proyecto

Con las actuaciones detalladas ante-
riormente tenemos que, tanto la actual
Estaciéon Maritima, como el futuro
nuevo puerto deportivo seran también
paseos maritimos, los cuales se orde-
naran a su vez como tres grandes pase-
os circulares:
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1. Un gran paseo que unira la punta del
muelle de cruceros con un pantalan 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, pantaldan +pasarela, de
450 metros) elevada que permita el
acceso de los veleros del méximo pun-
tal. La extension de este paseo circular
que incluye todo el borde maritimo del
nuevo muelle de cruceros seréa de 2.500
metros.

2.- Un segundo paseo circular que
resultara de la union del actual malecon
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 tamano medio. La extension
de este paseo circular por la actual
estacion maritima sera de 1.600
metros, y por el pantalan flotante del
muelle transversal serda de 1.700
metros.

3.- Un tercer paseo circular méas corto,
se formara con la conexion de la actual
estacion maritima con la actual punta
del Nautico, 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
extension de este paseo serd de 650
metros.

La planificacién urbana y disefo arqui-
tectonico de todo este espacio com-
prendido entre la darsena n° 2 del

Berbés, hasta los jardines del Arenal
(en definitiva, todo el area central); se
orientard a la consecuciéon de una
OBRA-ACTUACION EMBLEMATICA
para la ciudad, para lo cual se articula
un concurso publico internacional de
ideas, con el fin de posibilitar la partici-
pacion de los mas reconocidos y presti-
giosos arquitectos-urbanistas en el
ambito mundial. Con dicha obra se pre-
tende representar la culminacién del
proceso de integracion puerto-ciudad,
configurar la misma como factor deter-
minante de cohesién social y contribuir
cualitativamente a elevar la calidad de
vida de todos los ciudadanos.

CONCURSO PARA LA CONCESION ADMINISTRATIVA EN LA PARCELA
S.3.1. DE LA ZONA DE SERVICIO DEL PUERTO DE MARIN

La parcela objeto del concurso esta
situada en la zona mé&s céntrica de
Marin, frente a la Plaza de Espana y la
Escuela Naval y al final del paseo mari-
timo. Pertenece a la zona de servicio
del Puerto de Marin, con una superficie
de 17.000 metros cuadrados y actual-
mente se utiliza para aparcamiento en
superficie, canalizando asimismo el
paso de vehiculos a uno de los accesos
principales al Puerto y el paso de los
peatones hacia el paseo maritimo.

Con esta actuacién se persigue mejorar
la relacion Puerto-Ciudad mediante la
integracion urbana del conjunto del
mencionado paseo, ya en uso, y la pro-
pia parcela objeto de concesién, con el
ndcleo urbano de Marin, a través de la
racionalizacion del trafico rodado del
entorno de la plaza de Espana, 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 optimizacion econdmica a
través de usos ocio/comerciales en

superficie y la implantacion de un apar-
camiento subterraneo.

La problematica de ordenacién de la
parcela es especialmente compleja,
dado que ademés de los usos y limita-
ciones especificos asignados por el
Plan Especial (equipamiento dotacio-
nal, zonas de esparcimiento, paseos
maritimos y zonas libres) debe solucio-
nar satisfactoriamente tanto el actual
acceso al Puerto de Marin como la inte-
gracion funcional del paseo con el
nucleo urbano.

Los licitantes deberan proponer en sus
ofertas el diseno de urbanizacion de
toda la parcela (ordenacion, configura-
cion, edificaciones, acabados, materia-
les, etc), pero siempre con arreglo a
una serie de criterios, tales como con-
centrar la edificacion principal a pro-
yectar en el limite Este del ambito
(correspondiente a los accesos rodados
al Puerto, al parking y las propias acti-
vidades portuarias, ocultandolos) o
disenar configuraciones de urbaniza-

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

La solucién funcional disefiada para la
infraestructura de acceso al Puerto, a
construir por el adjudicatario, opta por
mantener la glorieta de la Plaza de
Espana (fundamental para atender la
demanda de los vehiculos que se des-
plazan del ndcleo urbano de Marin
hacia las playas), y configurar un nuevo
acceso al recinto portuario a través de
una glorieta que canalice no sélo los
traficos portuarios sino que, ademas,
permita el acceso al aparcamiento sub-
terrdneo que se proyecta en la parcela,
para el cual se ha estimado una capaci-
dad minima de 440 plazas.

El concurso ha sido publicado en el
BOE de fecha 06-10-06, y el plazo para
la presentacion de ofertas es de 3
meses. Los pliegos y demas documen-
tacion pueden descargarse desde la
pagina web de la Autoridad Portuaria
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CURSO DE FORMACION DEL INGENIERO DE CAMINOS EN LA
ADMINISTRACION LOCAL

1.-Objeto

"Curso de formacion del Ingeniero de
Caminos en la administracion local' en
colaboracién entre la Federacién
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 practica de la Ingenieria
Municipal.

2.-Programa basico

El curso que organiza el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos en colaboracién con la
FEGAMP particulariza sus contenidos
al ambito y competencias de los
Ingenieros de Caminos y su relacion
con la administracion municipal. El con-
tenido del programa sera:

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.- EIR.D.L. 2/2000 sobre Contratos de las
Administraciones Publicas.

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

6.- Legislacién sobre prevencion de riesgos

laborales: responsabilidades del
Ingeniero de Caminos municipal.
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7.- Laley 30/1992 de Régimen Juridico de
las Administraciones Publicas y del
Procedimiento Administrativo Comdn:
procedimientos, redaccion de informes,
participacion de los ciudadanos, etc.

8.- Nuevas tecnologias al servicio del inge-
niero municipal: SIG's, cartografia digi-
tal, fotografia aérea, informacion de
satélites, etc.

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

10.-El plan general municipal.
11.-Los planes de desarrollo urbanistico.

12.-Informes urbanisticos del plan general
municipal y de los planes de desarrollo.

13.-Los proyectos de urbanizacion.
14.-Los sistemas de gestion urbanistica.
15.-Los convenios urbanisticos.

16.-La disciplina urbanistica.

17.-La evaluacién ambiental de los planes.

18.-La sostenibilidad y la proteccion del
medioambiente en el ambito de las
Entidades Locales.

19.-Coordinacién de la planificacién 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 practicos de la construccion
de las infraestructuras de transporte.

22.-El proyecto de los servicios urbanos
municipales: abastecimiento, sanea-
miento, alumbrado publico, control de
trafico, energia eléctrica, telecomunica-
ciones, distribucién de gas, gestién de
residuos soélidos, etc.

23.-Aspectos practicos de la construccién
de los servicios urbanos municipales.

24.-Infraestructuras de las areas industriales
y de las dreas empresariales.

25.-Los equipamientos y las dotaciones
publicas.

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

27.-Legislacion sobre accesibilidad e inci-
dencia en la gestién municipal.

28.-La gestion de los servicios municipales y
la relacién con los concesionarios.

29.-La gestion del patrimonio y los bienes
municipales: adquisicion, inventariado,
cesioén, enajenacion, etc.

30.-Aspectos particulares de los proyectos
de expropiacién, asignacién del valor
del suelo y mutuos acuerdos.

3.-Lugar de celebracién

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

Junto con las clases tedricas se realiza-
rén clases practicas a grupos reducidos.

El curso se desarrollard en el Centro
Sociocultural de Fontifas, Santiago de
Compostela. La fecha de inicio del
curso sera del 19 de enero y terminara
el 2 de junio del 2007.

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

Coordinador del curso Miguel Fernandez
Solis. mfersol@ciccp.es

Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. tlf.-981248355.
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Un puente de mas de cien anos, reducido a piedras
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Consideran que era parte del “patrimonio de Ialingenieﬁa gallega”

-Los ingenieros lamentan que
se pierda el puente de As Insnas

El colegio censura que, al ejecutar la canalizacién del rio Mero,
“no se hayan valorado soluciones” para evitar su desapanmén :
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comunicado para condenar |a de-
saparicidn dni puente de As In-

suas, afectado por las obras del
proyecto de acondicionamiento
hidriulico del rio Mero que eje-
cuta la Confederacidn Hid mgrl
fica del Norte (CHN),

te del Ministerio de MedmAm
biente. La Junta Rectora del or-
ganismo colegiado subraya que
“lamenta” la demolicidn del puen-
te, del siglo XIX, que hasta ahora
sobrevolaba el Mero a supaso por
Cambre y, aunque no cita expli-
citamente a la Confederacion, ins-
1a a “evitar en el futuro este tipo

de hechos",
Losingenieros considera que el
puente de As obra del in-

geniero Eduardo de Atocha, es
“parte del patrimonio de la Inge-
mieria de Galicia™y lamentan “que
no s¢ hayan valorado soluciones
alternativas que hubieran evitado
I desaparicidn del puente”. E1 Co-
legio profesional se brinda para
“asesorar ¢ intercambiar ideas que
permitan evitar en el futuro hechos
de este tipo™,

El érgano colegiado destaca,
ademis, que “las intervenciones
de canalizacién de los rios siem-
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=E patrimonio cultural de la inge-
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presas, los molinos y los puentes,
nhr;cuy! construccitn centena-
ria Emuwcndo al paso de las

La condena piblica del des-
mantelamiento del puente de
As Insuas por parte del Colegio de
Ingenieros de Canales, Caminosy
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EU-IU responsabiliza al Concello

EU-IU ha intensificado en las
dltimas semanas sus criticas por
el desmantelamiento del puente de
As Insuas y por la actitud que ha
mantenido el equipo de gobiemo
(PSOE-BNG) de Cambre desde
, Toal dola

F yde-
nuncias realizadas en los Gltmos.
dias por el Consello Local de Es-
querda Unida-Izquierda Unida
{EU-IU) de Cambre y por el gru-
po municipal del BNG (que go-
bierna con el PSOE en el Conce-
llocambrés), EU-IU defendit des-
de 2] principio |a necesidad de
il iva para la

empresa que gjecuta las obrasenel
rio Mero inicid los trabajos en el
entorno de la pasarela. Esquerda
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local de que la ha-
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tearse dar marcha atris a las obras.
El concejal de Cultura, el na-
cionalista Xabier Iglesias, recor
46 en los Gltimos dias que el BNG
presentd alegaciones para evitar
el desmantelamiento del puente.

p:esenw «n su dia alegaciones en
contra de su demolicién, aungue
fueron rechazadas por la CHN,

vacidn del puente y casi paralela-
mente la Corporacidn local apro-
baba una mocidén del equipo de

‘mo un bien a conservar y que, pa-
ra la CHN, la pasarela constituye

bajar en ¢l entorno del puente.
Hasta en dos ocasiones los inte-
gramesdc EU-IU en Cambre y va-
rios vecinos se movilizaron con
¢l fin de ir el avance de las
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ponsables de la obra alguna solu-
cidn para salvar el puenie y evitar
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Cambre La pasarela esta afectada por las
obras de acondicionamiento del rio Mero

Un grupo de ingenieros
piden que se recupere
el puente de la estacion

La construccion fue levantada en
las ultimas décadas del siglo XI1X

LA VOZ | A CORURNA
mEl plan de acondicionamiento
hidriulico del rio Mero vuelve
a ser noticia después de que
un grupo de ingenieros de
caminos hayan pedido una re-
vision del proyecto para poder
salvar el puente de la estacién
de Cambre. Explican los soli-
citantes que esta pasarela fue
construida en piedra con una
béveda rebajada a suficiente
altura sobre el rio como para
no ser afectado por las grandes
crecidas del cauce.

Su construccién tuvo lugar
en las iltimas décadas del siglo
XIX, y sobre ella se levantd la
la carretera que comunicaria
Ponte do Porco con Muros. Con
el paso del tiempo, esta via se
convirtié en una de las princi-
pales, alrededor de la cual se
fueron levantando numerosas
viviendas de esta villa.

«MNo existe ninguna razén, ni
funcional, ni hidraulica, que
justifique la desaparicién del
patrimonio que representa
este puente de finales del siglo
XIX. A ello se umrian los ra-

Manuel Durén, José A. Gon-
zélez y Carlos Nérdiz en su
escrito.

Valor paisajistico

Asimismo, los expertos tam-
bién proponen devolverle a la
estructura su antiguo aspecto,
eliminando los voladizos de
hormigdn que se construyeron
para colocar las aceras. A esto
habria que unir la rehabilitacion
de los pretiles, y, «relevada la
carretera actual del trifico por
el nuevo puente en construc-
cidn, este tramo y sus accesos
arbolados se podrian recuperar
para el uso peatonal, o de vehi-
culos no motorizados».

La revalorizacion del medio
ambiente es uno de los obje-
tivos que busca este grupo de
ingenieros en su proyecto, que
también prevé «la abertura de
vanos laterales en los estribos
para la continuidad del recorri-
do peatonal por las mérgenes
del rio y la mejora del desagiie,
junto con el acondicionamien-
to de un drea de estancia».
Por ultimo, destacan que «la

g

La Opinién 27 julio del 2006

icos y de
recuperacion del entorno que
permitirian el mantenimiento
de esta obra», reivindican Juan
R. Acinas, Miguel A. Cafadas,

desaparicion de un puente
traeria consigo la destruccion
del lugar, algo a lo que siempre

debe encontrar alternativas la
Las obras de las nueva pasarela se

FOTOS: CESAR QUIAN

El puente antiguo podria ser recuperado para uso peatonal

ingenierfa actual».

muy
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El puerto exterior de Fi
la mejor obra civil de C

Un muelle con calados de veinte metros, un colosal dique de al
que han hecho a la ddrsena ferrolana acreedora del prestigioso |

== ferrol

m El dirigente autondmico destacd ta urgancia de concluir los accesos al muell
A B [ K
Jresssnns 1OUTTNO asegura a Juncal que A. Velién

exlerer e e 5 i - = = - Lu dirse srior d

sm==IZcn: N0 Se privatizara el puerto exterior b
i e T presidente de la Xunta insistid en cabo Priorifio en la necesidad de que ﬁ':'p”mé":,p::."mmm e
o Pacaekind e ol e hdﬁmmmpougﬂmmmhamdcqmmmmhsuhmsd:hmmduﬁm alguno. Asi lo considera la

junta rectora de la demar-
cacion gallega del Calegio
de Ingenicros de Caminos,
Canales y Puertns.

Los nuevos muelles de la
urbe naval son, para este
colective, la mejor obm
de ingenieria civil que se
ha hecho en la comunidad
sutdnoma en los dltimos
dos afios. Y por cso le con-
ceden su premio San Telmo,
el mismo que en el pasado

En la foto, tomada ayer, aspecto del puerto axterior de Ferrol

ejercicio fue a parar al rra-  sus casi noventa hectdreas turay que conuna inversidn
mo O Portifio=San Roque  de superficie. De ellas, 555 de 20,5 millones genere 34
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Cortifia,
iPor gqué esle reconoci-

fase, que ha agotado su
suelo  para  em-

planadas y extienda hasta
los 1515 metros el
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g privaticar uma obra revinlizar i weorsnis Incal oo que eede sunembre  mivwial, Moris Josd Caricle clpre.  Enerise s han imvenids 140 mi- como social v, por supuesto,  Autoridad Portuaria tiene  boos de alto, y disenado para
m&&x:ﬁm ;mmmm*mm m—-ﬁd uc:'l-m-l- mmrhm-h - :mi_nﬂuﬂﬁn: sus caracteristicas téenicas. mmamd resistir .ulm de hasta 13,7
conccmicme qusipompariFe  Dursnle el schode sysral s de Caininos y Puerbo s lomsror Fersul, Viewle limseri y ol preai-  dea ymervvcion. Asf lo exponia ayer el deca-  priximo afio la cjecuciénde  metros. Todo un coloso,
no del colegio, Carlos Mir-  las tareas pendientes para Habrd hasta entrega oficial
Py diz. De ellas destacan, por  completar Ia dirsena con  de distinciones en ln propia
La Opinién 21 de octubre del 2006 g e i e e Spge e o el voirviitor e
linea de atraque con calados  planea que el capital priva-  sea el viernes. Los inge-
naturales de veinte metrosy  do concluya la infraestruc- nieros  dardn  diplomas
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Caminos

errol,
ralicia
rigo... Aspectos
remio San Telmo

FO5E PRADD
en |l entrada de fa ria

acreditativos a la empresa
adjudicataria de las tareas
—laute formada por Necso y
Dragados—y a la Autoridad
Portuaria.

Es un premio, segidn MNir-
diz, para «la obra civil pro-
plamente dichas, que acablb
ya en mayo del 2005, O sea,
para la rada. Otra cosa son
sus accesos. A la carretera
atin le queda maés de un afo
para estar acabada y Fomen-
to no ha presupuestado ni
un céntimo para su enlace
ferroviario. El decano de
los inpenieros subraya, por
este motive, la necesidad
de amayor planificaciong
en este terreno.

. cias 4 colaboracién co Ministerio

Tourino garantiza que | la
segunda fase de Canelifias
llegara con dinero publico

NO A LA PRIVATIZACION » Xunta, Gobierno central y empresas trabajan para ampliar
el puerto exterior de Ferrol » Premio a la mejor obra de ingenieria civil hecha en Galicia

PATRICIA HERMIDA = FERROL

Tourifio intentd alejar ayer en
Ferrol dos fantasmas: la priva-
tizacion de una infraestructura
publica como el puerto exterior
¥ el bloqueo de su ampliacién.
El presidente de la Xunta de Ga-
licia promete que la segunda fa-
se de Canelifias se ejecutara “gra-

de Fomento e as operadoras”. Y
mantiene que las instalaciones
portuarias “son e seran publi-
cas: non se privatizaran”,
Contundente se mostré el
titular autonémico al entregar
el Premio San Telmo al primer
puerto exterior de Galicia: se-
gin el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, es-
tamos ante la mejor obra de in-
genieria civil alzada en tierras
gallegas en el dltimo bienio.
Emilio Pérez Tourifio reco-
noce, no obstante, que su ejecu-
cion se encuentra “incompleta”.
Faltan los accesos viarios que
llegaran a finales de 2007, meses
después de la puesta en marcha
de la primera fase. Y Tourifio se
compromete a incluir el enlace
por ferrocarril en el Plan de In-
fraestructuras del préximo afio.

Pérez Tourifio, en la comitiva de visita al puerto exterior de Ferrol

En el si a un puerto piblico
coincide el presidente con el al-
calde Juan Juncal, pese a que
Puertos del Estado apueste por
la financiacidn privada. "0 porto
exterior de Ferrol ter todo o que
necesite, 0 obxectivo é encher de
actividade a primeira fase, e tra-
ballar pola segunda, pero non
ten nada que ver coa privatiza-
cién”, indico Tourifio.

' SU EXCEPCIONALIDAD

Muelles ejemplares

» La Unién Temporal de Em-
presas formada por Dragados
y Acciona ha ejecutado para
la Autoridad Portuaria una
obra ejemplar: go hectareas
en 850 metros de muelle, y
un dique de 1.068 metros m

Correo Gallego 21 de octubre del 2006

T

y mi del

J0SE PARDO

legio p para una foto de familia con los galardones

Una darsena para brillar

Los ingenieros de Caminos, Canales y Puertos d:stmgmeron
ayer la obra civil de unos muelles que, pese a la carencia de
accesos, destacan por su potencial y complejidad técnica

AV, | FERROL
= La obra de Canelifias me-
rece «difundirse y ser cono-
cida por la sociedad». Asilo

considera la demarcacién en

Galicia del Colegio de Inge-
nieros de Caminos, Canales y

Puertos que ayer materializd

la entrega a los responsables

de laejecucion de los nuevos

muelles de su premio San

Telmo, que distingue la mejor
obra civil hecha en Galicia en

los dos dltimos afios.

Fue motivo mds que
suficiente para que en la
dirsena se reuniesen nume-
rosas personalidades, Al acto
acudieron el presidente de la
Huntz, Emilio Pérez Tourifio,
y la conselleira de Politica
Territorial, Maria José Cari-
de. Les acompaiiaron, entre
otros, el presidente del cole-
gio de ingenieros, Edelmiro
Riia, el decano del colectivo,
Carlos Nardiz, el presidente
de Portos de Galicia, Vicente
Irisarri, el alcalde de Ferrol,
Juan Juneal, y el presidente
de la Autoridad Portuaria,
Amable Dopico.

También acudieronalacita
ex presidentes del Puerto,
como Jos¢ Manuel Moure,
el propio Irisarri, Guillermo

de di ha a izq

1a Guillermo

J0SE PARDD
CINCO PRESIDENTES del Puerto estuvieron ayer en Canelifias;

José Manuel Moure,

Vicente Irisarri, Amable Dopico y Romero Caramelo; Angel de!

Real excusd su p por

rrollaron la obra como a las
empresas que la ejecutaron

drea logistica que aproveche
las potencialidades del nuevo

y al Puerto como organismo  puerto para ¢l transporte de
propietario. mercancias» Afin se esperan
El decano de los ing las i definitivas

Carlos Nirdiz, destacé las
caracteristicas técnicas que
la dan brillantez a una obra
colosal, como sus calados
naturales de veinte metros,
su muelle de ribera o su es-

Romero C: lo y Guiller-
mo Grandio. Angel del Real
excusd su presencia por
motivos personales.

Fue un mediodia tefiido de
celebracion en el que hubo
distinciones tanto a los res-
ponsables técnicos que desa-

P lar dique de abrigo,
de mis de un kilémetro.

En su discurso, sin embar-
£0, Ndrdiz también tuvo un
hueco para los peros. Porque
los hay. Incidi6 en que que-
dan por finalizar los accesos
y definir la bu da «de un

del estudio de viabilidad del
macropoligono del Cha de
Bridn y la postura tiltima de
la Xunta sobre el proyecto.
Subray6, ademds, la nece-
sidad de «planificar» las
infraestructuras y brindé la
ayuda de su colectivo.

Al final se descubrid una
placa conmemorativa y
comenzaron corrillos y
charlas. Canelifias estaba de
fiesta mientras, imponente,
1a para arrancar.

La Voz de Galicia 21 de octubre del 2006
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Abastecimiento en la villa termal. Ingenieros debaten sobre la intervencion y recuperacion tras el vertido en el rio Umia

Los analisis del s -
con las riberas

quemadas

agua del Umia se
haran en Coruna
[Sodedad] Los expertos consideran que fue un error

enviar las muestras a Alicante porque retrasaron
mucho larecepcion de los resultados

M El catedratico de Ingenieria
Hidraulica que ayer estuvo pre-
sente en la mesa redonda, Jeré-
nimo Puertas, indicé que el he-
cho de que las riberas de los rios
estin quemadas puede tener
€omo consecuencia un mayor
nimero de inundaciones.

Esta situacién puede darse
tanto en el rio Umia, que tiene
una parte importante de su

MARIA ARGIBAY tiempo. El director general de Au- cuenca quemada, y también en
Pontevedra | Elanilisisdelospun-  gasde Galicia, José Luis Romero, el Lérez, por lo que se deben to-
tosdébilesdelagestibndurantela  indicé que porser fin de semana mar las medidas oportunas para

crisisdel incendio de Brenntag, en

estasolucién no era viabley, ade-
Caldas de Reis, fue uno de los mo-

mis, anunci6é que, a partir de

- » evitar actuaciones de dltima
El director general de Augas de Galicia, José Luis Romero Valeiras (segundo

hora sin una solucién ya estu-

mentos clave delamesaredonda  ahora, losanlisis delaguadelrio  porladerecha) hizo una cronologia sobrelas actuaciones en el rio Urnia. [ Farsia diada.m

quese celebrbayeren Umia se hardn en A

la Cimara de Comer- 12 .aatldatallal | Coruiia.

ciode Pontevedra, y b ; Porel momento nose

queteniacomoprin-  »wPorelmomentono  fija ninguna fecha o COMARCAS

cipal objetivodebatir  sefijaningunafecha para consumir el 1i-

sobrelaintervenciébn  paraconsumirelagua quidoylainica guia 4 pud

y recuperacién del  delrioUmiaylatinica serdn los resultados: Ill h d b te b l

vertidoenelrioUmia.  guiaseranlosresultados  cuando el agua sea gemeros y po tlcos e a n SO re as

gegt‘m elcatedratico  delosandlisi:cuandoel  potable de nuevolos . 4 G g
e Ingenieria Hidrdu-  aguasea potable de vecinos podrén con- d 1 U

lieaJerbnimoPuertas  nuevolosvecinos i Intervenciones Yy recuperacion ael umia

Agudo, elvertidoque  podrén consumirla

Eenfir:%":::a:::l;l“;n — a: pectos Lﬁzﬁﬂ:ﬁ El Colegio de Ingenieros organiza en Pqntevedra El director general de Augas de Galicia y el alcal_dc

Brenntag, eraun "chctel" deverti- que han destacado los expertos una mesa redonda sobre las labores realizadas de Caldas, entre los ponentes convocados a la cita

dosquimicos al queserespondié  se encuentran las condiciones hi- e

conunaactuacién rdpidayexitosa, drologicasy climatol6gicas, que )

peseaqueunadelasprincipales  ayudaron a que lamancha toxica ::E°1F8‘° ‘gm "‘j";‘i de

criticassea que el hechodeenviar  nose extendiese masy que fuese n,,,n:,?:bs;, hoy m}; m::;

las muestras de agua a Alicante  mads sencillo limpiar el rio. Ade- redonda sobre la intervencion y

paraanalizar, retrasase muchola  mas, Jer6nimo Puertas destaco c':‘;;f[’}z'ém"c:-ﬂ:;&mn';;z::

recepcion delosresultadosy,en el papel fundamental del em- vada del incendio del almacén de

consecuencia, que se pudieseac-  balse, “que ainda que no seu mo- productos quimicos de la em-

tuarmmésmpldez. mentotivounforheimpactn am- P"i::_- Brenntag en Caldas de

Este experto aseguraba que hu-  biental e una nula aceptacion ve- La charla, prevista para las

biese sido mejor que las muestras
seanalizasen en la Universidad de

cinal, quedou claro que, para
unhasituacion coma esta resul-

siete de la tarde en la sede de la
Camara de Comercio, reunird a
reconocidos profesionales del

Santiago de Compostela, que tousermoi (til e gracias a cortar Sfﬂ:f-dulf mm; ='C:11¥':=°°r1 L
cuentacon un buen equipa{nignto o suministro o verquido nonse Lo Riicotots quc. panrd ::i-
“que hemos pagadostodos”, dicey  extendeu mdis. Sen el non se pui- mera persona el esfuerzo realiza-

que hubiese ahorrado mucho

deseillarorio”, dijo.w

do por la administracion y las
empresas durante las primeras

Diario de Pontevedra 20 de octubre del 2006

Faro de Vigo 9 octubre del 2006

horas de la catdstrofe del Umia,
el pasado | de septiembre.
Ademads, la mesa redonda
reunird en Pontevedra al alcalde
de Caldas, José Maria Tobio; el
catedrdtico de Ingenieria Hi-
driulica Jerdnimo Puertas; y un
representante del Colegio de In-
geniercsddiaCaminol, g:nales ¥
Puertos de la provincia de Ponte-
vedra, Francisco Alonso, que ac-
tuard asimismo de moderad

Una imagen del rio Umia, que abastece de agua a Caldas. | nam wzcuez

rior 4 Jos 100,000 habitantes, la
lidad de la comarca de O Sal-

Durante la mesa redonda se
explicard la complejidad y celeri-
dad de las obras realizadas du-
rante esos dias por diferentes
empresas del sector, ciryo trabajo
permitid minimizar en la medi-
da de lo posible el efecto conta-
minante del vertido que afectd al
rio Umia y solucionar en un
tiempe récord el abastecimiento
de agua de una poblacién supe-

nés y el municipio de Portas, en
Ia comarca de Caldas.

Los ponentes analizarin ade-
mis de la gestion de la crisis por
distintos organismos e institu-
ciones la situacién actual del
agua del Umia y del suministro
en la zona afectada y todos los
trabajos que deberdn realizarse
para recuperar un rie totalmente
devastado.

"Se explicara la complejidad y celeridad de las obras
“realizadas estos dias por diferentes empresas J

Tobio reclama a Augas de Galicia
que agilice la mejora del embalse

El alcalde de Cakdas de Reis,
José Maria Tobio, pedira hoy al
organismo Augas de Galicia
rue agilice las prometidas me-
didas para mejorar el agua del
embalse, declarada el pasado
sabado no apta para ¢l consu-
mao humana, tanto para beber
directamente como para coci-
nar.

A fin de evitar que ¢l vertido
contaminante de la nave de

Benntang se extendiese, el
agua del embalse permanecid
estancada y se generd un alga
que es imposible depurar,
Tampoco las fuentes son pota-
bles y existia la duda de si el
manantial del que proceden si
1o es. Se han obtenido mues-
tras directamente de ese ma-
nantial y el concello dispondra
mafiana de los resultados de
los analisis practicados.
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INFRAESTRUCTURAS
HPuemthmsaﬂﬂtndePanﬂMm{n]ﬂp awdpnsidenmdehmmidad Ma-
el fin d un Alonso, durante las j
l para poder planificar el sue- hhadnmhlhﬁmidadsohnpmymm‘

Iudelemnm depmmhngom,yewmaﬁ

Asi lo anuncié

ausos

carril. El convenio implicard a varios ayunta-
mientos, y permitird, ademds, crear zonas logisti-

llones de metros cuadrados. El presidente del
Puumanun:ié pm'mpam queen?.DOQr.o

El Puerto y la Xunta prohibiran por convenio

construir pisos en el entorno de Langosteira
Crearan, con los ayuntamlentos limitrofes, un ente supramunlclpal para planificar el suelo

CARLA VIDAL Y A CORUAA APUNTE
W La planificacidn del suelo préxi- =
MO A punea; serd una
realidad en breve, para evitar, de Lalogistica
este modo, “ahogar” al future m“ﬂa”
Puerto Exterior y garantizar su
erecimiento, asi como la dotacién unificara
de zonas logisdeas e industriales
en su entorno., Asi o anuncid ayer W Uino de los ponentes de bas
el presidente de la Autoridad Por- Jomadas fue el director del
tuaria, Macario Puerto, José Ignacio Villar,
ien explicd con quien anuncidla
la Conselleria de Politica Territo- ereacidn de una figura que
rial, un convenio con ¢l chjetive, unificard todo lo
de erear “una figura de dmbito su- conla logistica, es decir, con
pramunicipal con el fin de orde- el movimiento de las
nar urbanisticamente el entomo”™ mercancias en el interior de
de punta Langosteira, los muelles. Esta figura, que
Para Perndndez-Alonso, e vi- s llamard “puerto logistica™,
tal, para el Puerto Exterior, “evitar estard integrada por los
la actuacién residencial” en e en- actuales operadares, La idea,
torno. Todas las zonas proximas a tal y eome explics Villar, es
58~ conseguir "que el nodo
fin &, en “dreas de proteccién del logistico tenga el menos coste
ded para que sea atractiva™ y se
S e capten asi mis trificos.
ficlos » Al durante las jornadas celebradas ayer
explicd que esta planificacidn serd
negociada con los ACCESO FERROVIARIO dios”, silo en el entormo cercano,  do, ya que las obras que van mds  viario tendrd no uno, sino *varios
;l;emdos,, Ferndndez-Al afirma es decir, is y ocho mill alld de 2008 “suelen ir sin detallar  nineles”, ¥ que no serd de doble
que no habrd problema ya que ] ap nplios”, wia, innece-
‘wnhspdmcrwhmmdo:m Smelmu_mpm'm‘ma egurd qu riar ", aunque s contard
que el rior se di listo Presupuestos » Por owra parte, el Puerto estd trabajando “inten  con varios
Lie en todas sus actividades indus-  cuando abra el pueno yrespecto a Jos accescs por rena  samente” en preparar “todos los respecto al acceso
triales”, porque serin también los negd que estén “ver-  aspectos téenicos” y de tramita-  por carmetera aseguré que, pese al
beneficiados, “Me gusta. des”, y asegurd que en el plan sec- u&:dewwdoqumzm en  escaso dinero meogido en fos pre-
ria que todos los ayuntamientos li- torial de del yrida presu- trabajos van “mds
dedi i maritimo ya estdn in-  puestaria, las obras empiecen de  avanzados de lo prevista™,
dreas de proteccidn sin zona resi Logisticas) y parques  cluidos, para acometer las obras  inmediato. En este sentido, asegu- Cal.:uhqu:cada uno de los
dencial”, afiadid. ustriales, cuya superficie, para demng-zuu mn' q réqueyaseh b 1
Aparte del mayor desarrollo  Ferndndez-Alonso, debe ser “no uerto Ex- | Kunta, cu. wimnuw;w il d
del Puerto, en este suelo se crear-  menos de tres o cuatro dreas de mﬂm&sﬁlﬂ.mwmh yarespuesta fue “inmediata®. rod, totalmente sufragados por el
an también varias ZAL (Zona de  dos millones de metros cuadra-  Presupuestos Generales del Esta. Adelantd que el acceso ferro-  Ministerio de Fomento,

PEIT

Niegan que Fomento rebaje
ala dérsena coruiiesa al
rango de “subregional”

EM A comufa

documento, el director general de

cancins, pero del dréa geogrifica,
no necesariamente del puerto®,
Memi:,anadléqne_au,wm

instruccién”, sino “dindmico”, de

modo que "va en funcién de lo
que haga cada unc: el que estd co-
sed

cesos, estard jugando 1.'3'.;

durante su conferencia en lasjor-  en

ki oxpaitacas pok i Dot

mmmuzhhmd
anur!nr goblemno, la “puso en

marcha” el PSOE
.Las jornadas de ayer fueron
s A g

¥ e,

PSOE y PP > Monfort insistid,

tor, José Marla Barja, y el propio
mmel

estas enque
la planificacitn en mlurh de
St o

wmh@udumhw
del

B La categoria “subregi ala
que el Plan Estaral de Infraestre-
mmddmwumcr’m-dm
alPu de A

Segiin el presidente del ente
corufiés, en el PEIT “no existe nin-

Caminos, Canales y Puertos, ex-
plloéqukdmhmm‘juv

unp
Inizquierda, pw\]'uud:|l7PthacL
madnm pero nunca hubo un

gwaunmporl’n‘nlndezna.lm
como par uno de los autores del

portuaria”, sino
que lo que recoge se refiens a “ge-
neracién de ransporte de mer-

lidad™, y que “no es un'esquema

T el que habin

1 PP seex-  cla,

ig, en el que
también el decano

paniclpamn
del Colegio de Ingenicros de Ca-

que deba una

A CORUNA CIUDAD
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Caride apuesta por la creacién de la
estacion intermodal en San Cristobal

La conselleira de Politica Territorial clausurd en Caminos un congreso sobre ingenieria

Maria José Caride destacd la
importancia de integrar el
transporte ferroviario con el
de carretera en un proyecto
que todavia no estd definido
por parte de la Xunta. En
principio, apuestan por
reformar la estacidn de San
apeiones como San Diego
para otros servicios,

MARTA GARCEA MARQUEZ » & CORUAA

B La conselleira de Politica Terri-
torial hizo estas declaraciones en
la clausura del congreso “Estética
e Enxefieria Civil” arganizade por
la Escuela Técnica Superior de Ca-
minos, Marfa José Caride sefiald
que todavia no estin definidas las
cargas financicras para cada una
de las tres partes (Xunta, Ayunta-
miento y Ministerio de Fomenta)
pero que, en todo caso, la Conse-
lleria apuesta por un plan que in-
tegre los medics de transporte te-
rrestres en torno a la estacidn de
San CristGbal.

— :

La conselielra de Politica Territorial

mentar log servicios e incluso que
estin estudiando la viabilidad de

Caride indict que es momento ompwyeuoscomolapnmm
ahora de analizar ha del
b icos de la zona pré Con ‘estudlcln:er

las vias y los cambios que se ten-
drén que llevar a cabo. Afiadid
q,llenrusedmrun mupdw

El Ideal Gallego 22 septiembre del 2006

modal, la Comz'!l.eria espera po-

potenciacién de un modo de
transporte de cercanias atdin sin
explotar. Hay que recordar que Ja-
vier Losada firmé el miéreoles un
convenio con el presidente de
ADIF (Administrador de Infraes-

der sacar Jush positivas

o del fe

, Antonio

mrocarril, los posibles desvios y la

para crear un plan en-
tre las tres partes que permita

del tren G,
avanzar en el ransporte piiblico.

En la misma clausura, Caride
explicd que las infraestructuras
son capaces de cambiar compor-
tamientos y recordd que la AP9,
calificada en su inauguracién co-
mo un navajazo, aghutina en la ac-
rualidad a la mayor parte de la po-
blacidn gallega.

El Ideal Gallego 29 septiembre del 2006
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