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la ciudad y su área metropolitana por
un puerto existente, que va a suponer
un revulsivo en la propia transformación
de la ciudad. La visión del puerto exte-
rior por parte de los alumnos del curso
organizado por la Fundación de
Ingeniería y Sociedad, fue el aldabona-
zo de salida, para relacionarse con las
intervenciones de la Demarcación de
Costa de Galicia, y de Augas de Galicia
en el litoral de "A Costa da Morte", en
un paisaje no suficientemente conocido
y valorado por los propios habitantes
de Galicia. La difusión de los valores
del litoral, se relaciona con la mejora de
la calidad de las aguas y con las limita-
ciones a la transformación urbanística
de los paisajes y las villas a la que nos
referíamos en un número anterior. La
calidad de las aguas aparece también
fundamentalmente en los ríos del inte-
rior, como en el Miño a su paso por la
ciudad de Ourense, a cuyas obras de
saneamiento hemos dedicado en esta
ocasión la radiografía del sector.

Los puentes aparecen también en este
número de forma recurrente, a través
de distintas aproximaciones, desde la
entrevista a José Manuel Otero, cuya
vida profesional ha estado relacionada
con los puentes, desde su experiencia
inicial en la construcción del Puente de
Rande, e incluso a través del debate
que organizó él  Foro de Urbanismo e
Infraestrucuras en Vigo en torno a la
ampliación o a la construcción de un
nuevo puente que complete al de
Rande. La tertulia por otra parte en la
radio que vemos reproducida en la
Revista, giró en esta ocasión sobre "Los
puentes y las ciudades" y en ella las
intervenciones coincidieron en los valo-
res de los puentes, que van más allá de
sus aspectos funcionales, hasta el
punto que en los propios billetes de

editorial

La portada de este número de la revis-
ta se relaciona con la experiencia del
metro ligero en Europa. El seminario
que el Grupo de Transportes de la
Universidade de A Coruña organizó en
julio en torno al papel del metro ligero
en la movilidad metropolitana y el
transporte público en Galicia, se com-
pletó en septiembre, con la exposición
que el propio Colegio de Ingenieros de
Caminos, C. y P. de Galicia, organizó
para mostrar la experiencia de integra-
ción urbana del metro ligero en Europa,
con motivo de la Semana de la
Movilidad en A Coruña. Decir que no
hay otra solución para el transporte en
las Áreas Metropolitanas de A Coruña
y Vigo, con sus ramificaciones respec-
to a Ferrol y Pontevedra, que aquellas
que pasan por la apuesta decidica por
el transporte público, no es más que
trasladar a Galicia la experiencia de
otras ciudades europeas, e incluso
españolas. Esta apuesta no se relacio-
na sólo con la introducción de medios
de transporte público (como el metro
ligero) sino con la integración del pro-
pio transporte público en los accesos a
la ciudad, y en la reurbanización de las
calles del centro para poner dificulta-
des al tráfico privado. Esta es la expe-
riencia mostrada prácticamente en
otras ciudades, frente a la esperanza
frustrada de la ampliación y especiali-
zación de las vías existentes para el
transporte privado.

La obra del puerto exterior en A
Coruña, que tratamos en el otro núme-
ro dentro de la sección de radiografía
del Sector, se complementa en este
número con la entrevista del Presidente
de la Autoridad Portuaria Macario
Fernández-Alonso Trueba, que nos
pone en relación con la apuestación de

euros aparecen grabados puentes his-
tóricos y actuales, que son símbolos de
unión entre paises y continentes.

El verano dejó un saldo de una alta
accidentalidad de las carreteras de
Galicia. Siendo conscientes de que
estamos en una tierra de una fuerte
densidad de la red viaria debido al sis-
tema disperso de asentamientos de
población, con un alto índice además de
atropellos de peatones, como dice
Ignacio Pérez en la colaboración que
acompaña a este número, la apuesta
por la seguridad vial de las carreteras
pueden ser fundamental para reducirlo.

En este número de la Revista se recoge
también la entrega de medallas del
Colegio a aquellos Ingenieros de
Caminos de Galicia, que por su dedica-
ción al trabajo profesional o por su
apoyo a la labor del Colegio en defensa
de la profesión, son merecedores de la
medalla al Mérito del Colegio de
Galicia, y que en este año ha recaído en
José Luis Romero, Juan Manuel
Páramo y Ángel Delgado. Igualmente
en este número hemos decidido dedicar
la sección del ingeniero artista Eloy
Fernández Valdés, por su afición, a la
colección de monedas, con su compo-
nente cultural relacionada con el apoyo
al patrimonio de la ingeniería.

Finalmente en el número se refleja tam-
bién el premio que el Colegio ha dado a
la intervención de la Demarcación de
Costas de Galicia en la Regeneración
de la Playa de Mourozo, que ha recibi-
do el Premio San Telmo de 2007, en el
que compitió con el "2º Cinturón de
Vigo" y con el "Saneamiento de la cuen-
ca del río Louro" a los que un amplio
jurado por votación mayoritaria, otorgó
también dos accesit.
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos entregó las
Medallas al Mérito Colegial de Galicia
a José Luis Romero, Director Xeral de
Augas de Galicia; Juan Manuel
Páramo, ex Decano del Colegio de
Galicia; y Ángel Delgado, consultor y
colegiado. El acto de entrega tuvo
lugar el pasado 5 de julio en A Coruña
durante un almuerzo, en el que parti-
ciparon más de cien Ingenieros.

El Colegio de Ingenieros de Caminos
decidió otorgar su mayor reconoci-
miento, durante la Junta Rectora del
26 de abril de 2007, a estos tres pro-
fesionales "por su dedicación a la pro-
fesión y su trabajo y defensa de la
labor del Colegio" explicó Carlos
Nárdiz, actual decano del Colegio. 

Galardonados

José Luís Romero Valeiras es Ingeniero
Técnico de Obras Públicas e Ingeniero
de Caminos, Canales y Puertos. En la
comunidad gallega. De 1982 a 1988,
trabajó en empresas de ámbito regional
en calidad de jefe de grupo de obras y
director técnico de obras de
Abastecimientos, Saneamiento y
Carreteras para ayuntamientos, diputa-
ciones y la Xunta de Galicia. 

Desde 1989 hasta su nombramiento
como Director Xeral de Augas de
Galicia trabajó en Cubiertas y MZOV
S.A., fusionada en 1997 con
Entrecanales NECSO, donde desempe-
ñó labores de subjefe de Departamento
primero, y de jefe del Departamento de

obras desde 1992, siendo el respon-
sable de la gestión técnica y económi-
ca de proyectos.

Entre las obras realizadas bajo su res-
ponsabilidad en Galicia destacan  la
estación de tratamiento de aguas
potables de Ourense, la toma en el río
Eo y el depósito de distribución y la
red de abasteciminto a Pontedeume;
los colectores de la margen izquierda
del río Miño, en Ourense; la minicen-
tral en el río Edo, en Castro Caldelas;
las estación depuradoras de aguas
residuales de Padrón y la Pobra do
Caramiñal, así como tramos de la
Autovía do Noroeste A-6, de la de las
Rías Baixas y de otras carreteras
autonómicas. En estos momentos es
Director de Augas de Galicia y
Presidente de la Empresa Pública de
Augas de Galicia.

Juan Manuel Páramo Neyra, Ingeniero
de Caminos, Canales y Puertos por la
Universidad Complutense de Madrid,
fue director del Plan Director Territorial
de Coordinación de Galicia. Dos años
después pasó a formar parte de la pri-
mera Comisión Mixta de Transferencias,
Administración Centra-Xunta como
coordinador de los sectores vivienda,
obras públicas y transportes. Una vez
constituida la preautonomía de Galicia
fue nombrado director general de
Urbanismo. Más adelante fue vicepresi-
dente de la Comisión Superior de
Urbanismo de Galicia. 

En 1979 fue teniente alcalde de
Santiago de Compostela y concejal de

Urbanismo, compaginando esta activi-
dad como profesor en la E.T.S de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Madrid. En 1982 fue presi-
dente de la Junta del Puerto de A
Coruña. En 1988 fue elegido decano
del Colegio de Ingenieros de Caminos
de Galicia, cargo que ostentó hasta
1996 y después entre 2000 y 2006. Es
vocal del Colegio Nacional de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos. Además ha sido cofundador
del Instituto Tecnológico de Galicia y
presidente del mismo de 1992 a 1996;
también fue cofundador y patrono de
la Fundación de la Ingeniería Civil. En
1996 fue nombrado presidente de la
Autoridad Portuaria de A Coruña. Ha
sido también profesor de Evaluación
de Impacto Ambiental y Urbanismo de
la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de A Coruña, desde 1993
hasta 1997.

Ángel Delgado Cid, Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos en la
especialidad de Transporte, Puertos y
Urbanismo. Comenzó su andadura
profesional en 1974 como responsa-
ble del Departamento de Cálculo
Mecanizado de las oficinas de I.T.E.A.
en Madrid, donde colaboró en el pro-
yecto de la Autopista Vasco-
Aragonesa.

Un año más tarde comenzó a trabajar
en la empresa constructora ROLAC-
SA, desarrollando una amplia activi-
dad como contratista, en la que pasó
desde jefe de obra hasta apoderado

EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS ENTREGA LAS MEDALLAS
AL MÉRITO COLEGIAL DE GALICIA
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Tres profesionales de la ingeniería reciben el reconocimiento a su trabajo y dedicación al Colegio
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de la delegación de esta empresa en A
Coruña.  Entre las diversas obras que
realizó destacan edificaciones urba-
nas e industriales, y obras públicas
como de carreteras, autovías, puen-
tes y viaductos, marítimas e hidráuli-
cas. En 1983 pasó a formar parte de
la consultora de ingeniería civil e

industrial Cerne Ingeniería S.A.
(CEINSA), desarrollando su labor en
el área de proyecto, diseño y gestión
integral de proyectos, así como en
direcciones de obras.

En referencia a su labor docente,
Ángel Delgado Cif fue director, confe-

renciante y organizador de los curso
sobre Acuicultura: patrocinado por la
Xunta de Galicia y, el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia.

Ángel DDelgado CCid Juan MManuel PPáramo
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El jurado que eligio el Premio San
Telmo 2007 se reunio el 15 de junio
en la sede del Colegio de Ingenieros
de Caminos, para decidir qué obra
de ingeniería civil se lleva el presti-
gioso galardón en esta edición. El
Colegio de Ingenieros de Caminos
convoca el Premio San Telmo en
honor a la obra de un fraile del
mismo nombre que destacó en la
construcción de puentes y caminos
en la Edad Media.

Este reconocimiento, que llega a su
V edición, premio la obra  finalizada
entre el 1 de enero de 2005 y el 31
de diciembre de 2006. La calidad
técnica y la mejora de la calidad de
vida de los ciudadanos gallegos son
los principales criterios que valorará
el experto jurado.

las obras que fueron presentadas son:

· Circunvalación de Vigo. Tramo:
Conexión Castrelos-Bouzas con auto-
pista Puxeiros-Valmiñor.

· Saneamiento general de la cuenca del
río Louro.

· Proyecto de regeneración ambiental
entorno playa de Morouzos-
Ortigueira.

El jurado que actúa colegiadamente, y
tomo sus decisiones por mayoría esta
formado por:

D. Carlos Nárdiz, Decano del Colegio
de ICCP. D. Manuel Casteleiro, Director
de la ETS de ICCP. D. José R.
Fernández de Mesa, de la Fundación de
Ingeniería Civil de Galicia. D. Rafael

Eimil, Jefe de Costas del Estado en
Galicia. D. Fernando Noya, Subdirector
Xeral de Infraestructuras-Autoridad
Portuaria de Coruña. Dña. Isabel
Calzadilla, Directora del Ente Público
Portos de Galicia. D. Eduardo Toba,
Demarcación de Carreteras del Estado.
D. Ramón S. Lueje, Director Xeral de
Urbanismo. Dña. Leticia Valladares,
Instituto Galego de Vivenda e Solo. D.
Carlos Lefler, Dirección Xeral de Obras
Públicas. Dña. Mar Chao, Directora
Xeral de Transportes. D. José L.
Romero, Director Xeral de Aguas de
Galicia. D. Francisco Millanes, IDEAM.
D. José Calavera, INTEMAC. D.
Enrique Urcola, Presidente Comisión de
Proyectos y Obras del Colegio ICCP. D.
José A. Ruíz, Jefe Departamento de
Control-SPI GALICIA S.A. D. Eloy
Fernández-Valdés. D. Francisco Rosado,
Secretario del Colegio de ICCP.

TRES OBRAS DE INGENIERÍA CIVIL OPTARON AL PREMIO SAN TELMO
DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS

al día
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La playa de Morouzos y Cabalar está
situada en la ría de Ortigueira y
Ladrido, en el concello de Ortigueira, al
norte de la provincia de A Coruña.

Esta ría se encuentra protegida a tra-
vés de dos figuras:

· Ortigueira-Mera. Incluida en la lista de
lugares de importancia comunitaria
(LIC) de la región biogeográfica atlánti-
ca, aprobada por Decisión de la
Comisión de 7 de diciembre de 2004
(DOCE L387 de 29/12/2004) y decla-
rada Zona de Especial Protección de
los Valores Naturales, por el Decreto
72/2004, de 2 de abril.

· Ría de Ortigueira y Ladrido. Declarada
zona de especial protección para las
aves (ZEPA), de acuerdo con la Directiva

79/409/CEE del Consejo, de 2 de abril
de 1979, relativa a la conservación de las
aves silvestres, Zona de Especial
Protección de los Valores Naturales, por
el Derecho 72/2004, de 2 abril y Humedal
protegido, según el Decreto 110/2004,
de 27 de mayo, al tratarse de un espacio
natural clasificado como Sitio Ramsar
(Convenio Ramsar) en Galicia.

Esta ría incluida en la Red Natural
2000, creada al amparo de las directi-
vas CEE 79/409 y 92/43 como Zona
Especial de Conservación.

La playa de Morouzos y Cabalar es el
arenal más extenso dentro de esta ría.
Constituye una unidad ecológica y pai-
sajística única, a pesar de la variedad
de ecosistemas: arenal, sistema dunar,
laguna litoral, marismas.

La importancia ambiental y la fuerte
demanda turística y recreativa, motiva-
ron la ejecución de un proyecto de rege-
neración con el fin de garantizar sus
valores naturales. Las intervenciones
propuestas fueron dirigidas a la protec-
ción del medio natural mediante la orde-
nación de los usos de la playa, la correc-
ción de impactos y dotación de equipa-
mientos e infraestructuras. Ademáis de
facilitar la accesibilidad a personas dis-
capacitadas, con servicios adaptados a
sus necesidades y aparcamiento de
vehículos.

El proyecto forma parte de una iniciati-
va de la Dirección General de Costas
encaminada a la recuperación de espa-
cios naturales, en base a una gestión
sostenible del territorio.

REGENERACIÓN AMBIENTAL DEL ENTORNO DE LA PLAYA DE
MOROUZOS (ORTIGUEIRA)
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El proyecto de una circunvalación para
la ciudad de Vigo, de casi 300.000
habitantes, surge por la necesidad de
una mejora en los accesos a la ciudad
y en especial al puerto de Bouzas,  La
situación actual de la infraestructura
viaria en el área de inferencia de la ciu-
dad, es la de una red de carreteras que
confluyen a la población de forma
radial. En la zona oeste se ha desarro-
llado, a lo largo de las últimas décadas,
un importante centro industrial en
paralelo a la ampliación de la Terminal
del Puerto de Vigo en Bouzas, que
genera tránsitos de largo recorrido
careciendo de una salida inmediata,
que interfieren con los tráficos locales
urbanos de la red interior. La autovía
de Circunvalación a Vigo, "Segundo
Cinturón" (VG-20), viene a amparar y
potenciar el desarrollo de la ciudad,
creando un itinerario de gran capaci-
dad con alto nivel de calidad que, unido
a la Autopista A-9 , y a la Autopista
Puxeiros-Val Miñor, genera un contorno
integral al área urbana de la ciudad de
Vigo, permitiendo a su vez una perme-
abilidad total con el resto de vías loca-
les y comarcales con las que se cruza.

Desarrollándose en una longitud total
de 8.420 metros en el tronco principal,

el tramo arranca del " Primer Cinturón
de Vigo" para conectar finalmente con
la "Autopista Puxeiros - Val-Miñor" (AG-
57), transcurriendo por áreas industria-
les, medio periurbano y zonas residen-
ciales, con orografías que cambian
desde suaves lomas a terreno acciden-
tado en las parroquias de Matamá,
Valladares y Beade. Se han construido
seis enlaces siendo los tres primeros
(P.I. 100+240, Navia y Ricardo Mella)
creados para comunicar la nueva vía
con la zona industrial y residencial de
Navia y S. Andrés de Comesaña. El
Enlace de Balsa permite la comunica-
ción con la parroquia de Matamá y con
la futura Ronda de Vigo; el de la
Universidad conecta con la vía de acce-
so al Campus Universitario de Vigo; y
el último es un intercambiador entre
esta VG-20 y la Autopista AG-57.

DATOS SIGNIFICATIVOS:

TITULO OBRA: Circunvalación de
Vigo. Tramo: Conexión Castrelos-
Bouzas con Autopista Puxeiros-Val
Miñor. Clave: 48-PO-3250

TITULAR: Ministerio de Fomento.

DIRECCIÓN DE LAS OBRAS: 

MINISTERIO DE FOMENTO

D. Angel Martínez Cela. Director de las
Obras

D. José M. Ballester Pont. Ayudante
Director de las Obras.

ASITENCIA TÉCNICA A LA
DIRECCIÓN DE LAS OBRAS: 

"GRUPO AZIERTA-GEOTEYCO, S.A."

Dña. Almudena Vecino Varela. Jefa de
Unidad de Asistencia Técnica.

CONTRATISTA DE LA OBRA: 

"U.T.E. II CINTURÓN", formada por:
Dragados; Constructora San José,
S.A. y CIMSA Contratas, Industrias y
Materiales ,S.A. 

D. Pablo Fernández Fernández. Gerente
de la UTE.

D. Miguel Antón y D. Emilio Merodio
Gómez. Jefes de Obra

CIRCUNVALACIÓN DE VIGO. TRAMO: CONEXIÓN CASTRELOS-
BOUZAS CON AUTOPISTA PUXEIROS-VALMIÑOR
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Evolución del deterioro ambiental en el
valle del Louro

El río Louro es afluente del Miño y se
incorpora a unos 30 km de su desembo-
cadura. Tiene una cuenca de 180 Km2 y
una longitud, aproximada, de 25 km. La
mayor parte de la superficie pertenece a
los términos municipales de Mos, O
Porriño, Tui y Salceda de Caselas, todos
ellos, al sur de la provincia de
Pontevedra. La población actual de la
cuenca suma unos 45.000 habitantes.
Aunque este número no es muy eleva-
do, la actividad industrial es muy impor-
tante debido, tanto a la explotación de
sus propios recursos como a la proximi-
dad a Vigo, así como a una situación
geográfica ventajosa. La orografía
adversa de Vigo y la escasez de suelo
adecuado para absorber su pujante des-
arrollo industrial han  tenido un claro
reflejo en la ocupación de los polígonos
recientemente construidos y en las
importantes previsiones de zonas indus-
triales de los planeamientos urbanos.

La grave contaminación que sufría el río
y el carácter transfronterizo de sus
efectos, aconsejó su declaración como
obra de interés general del Estado en el
año 1993. La Confederación
Hidrográfica del Norte es el organismo
del Ministerio de Medio Ambiente al

que se le encomendó su ejecución, con
la colaboración de la Xunta de Galicia,
que aportó el 15 % del presupuesto
total en unos casos y en otros, el pago
de las expropiaciones. Para su gestión
se firmó el 29 de junio de 1994 el
"Acuerdo entre los Ayuntamientos de
Mos, Porriño, Salceda de Caselas y Tui,
la Consellería de Política Territorial,
Obras Públicas y Vivienda de a Xunta
de Galicia y la Secretaría de Estado de
Medio Ambiente y Vivienda del
Ministerio de Obras Públicas,
Transporte y Medio Ambiente". 

Para el desarrollo del plan, se proyecta-
ron nueve obras:

· Colectores interceptores generales de
la cuenca alta del río Louro

· Colector interceptor general del río Louro

· Tramo I: E.D.A.R. de Guillarei-El
Cerquido.

· Tramo II: El Cerquido-Polígono de Las
Gándaras

· Tramo III: Polígono de Las Gándaras-
Aliviadero de la cuenca alta

· Colector interceptor general del río
Miño en Tui

· Colectores generales del río Miño y
del río Caselas

· Colector general de Porriño

· Colector general del río Seixal

· E.D.A.R. de Guillarei

Las obras de los Colectores intercepto-
res generales de la cuenca alta, los tres
tramos del interceptor general del río
Louro y la EDAR de Guillarei se finan-
ciaron con cargo al Ministerio de Medio
Ambiente y la Xunta de Galicia se hizo
cargo de los costes de los costes  de las
expropiaciones. En el resto de las
obras, le correspondió al estado el 85 %
de la financiación total y el resto a la
Xunta de Galicia. Todos los proyectos
contaron con la financiación del Fondo
de Cohesión.

El presupuesto del conjunto de la
actuación ascendió a unos
112.000.000 de euros de los que el
90% corresponden a obras y el resto a
expropiaciones y asistencias técnicas.
La primera obra se contrató en el año
2000 y está prevista la puesta en ser-
vicio a lo largo del año 2007.

SANEAMIENTO GENERAL DE LA CUENCA DEL RÍO LOURO



El seminario "Movilidad metropolitana y
ordenación territorial. Aplicación del
metro ligero y otros sistemas de trans-
porte público a Galicia",  estuvo organi-
zado por la Universidad Internacional
Menéndez, y financiado por la
Fundación Caixa Galicia durante los
días 9 al 12 de julio. Dicho curso, que
se desarrolló en la sede de A Coruña de
Caixa Galicia y que contó con la partici-
pación de la demarcación de Galicia del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, fue coordinado por el
Grupo de Transportes de la Universidad
de A Coruña. Los directores del semina-
rio fueron los profesores de la ETS de
Ingenieros de Caminos, Miguel Rodríguez
Bugarín y Margarita Novales Ordax, y
secretario,  Alfonso Orro Arcay.

A lo largo de la primera jornada de este
curso se trataron los problemas que

plantea la realidad poblacional en
Galicia, así como su estructura urbana
a la hora de plantear soluciones a la
movilidad metropolitana mediante sis-
temas de transporte público. En esta
primera jornada se pusieron de mani-
fiesto las diferentes soluciones técni-
cas existentes en la actualidad para
resolver los problemas de movilidad
metropolitana. Finalmente, se plantea-
ron las posibles estrategias para difun-
dir los beneficios de las redes de Alta
Velocidad a escala regional.

La segunda jornada se centró en las
estrategias de ordenación urbana, orien-
tadas a potenciar una movilidad sosteni-
ble en las áreas metropolitanas basada
en los sistemas de transporte público.
Dentro de este marco, expertos interna-
cionales expusieron las tácticas utiliza-
das en Copenhague (Plan de los "cinco

dedos"), Suiza, Helsinki y Holanda (con-
centración espacial de usos y de infraes-
tructuras en ciertas áreas).

La tercera jornada se refirió a los siste-
mas de transporte público en sí mis-
mos. En este sentido se estudiaron los
diferentes sistemas ferroviarios, que
pueden vertebrar el transporte en el
área metropolitana. Por otra parte se
plantearon los sistemas más habituales
de gestión de estos servicios por
empresas privadas. La última ponencia
giró en torno al caso gallego, exponien-
do la realidad de la movilidad metropo-
litana y el sistema concesional de trans-
porte por carretera en Galicia, presen-
tando datos obtenidos a lo largo del
desarrollo del PITGAL (Plan Integral de
Transportes de Galicia).

Finalmente, la última jornada versó
sobre los intercambiadores de trans-
porte, fundamentales para la adecua-
da coordinación de los diferentes
modos, y líneas dentro de los siste-
mas de transporte metropolitano. En
esta línea se estudiaron las estrate-
gias de planificación necesarias para
el adecuado desarrollo de este tipo de
sistemas. La tarde se dedicó a la pre-
sentación de los estudios sobre en
metros ligeros de A Coruña y Vigo, en
desarrollo en ese momento. 

El acto de clausura estuvo protagonizado
por la directora xeral de Transportes de la
Xunta de Galicia, Mar Chao, quien pre-
sentó una ponencia acerca de las actua-
ciones que se están llevando a cabo en
materia de transporte metropolitano-
regional en Galicia.

PROFESIONALES DE LA INGENIERÍA PROFUNDIZAN EN LOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE METROPOLITANO COMO SOLUCIÓN A LA MOVILIDAD
TERRITORIAL EN GALICA
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Exposición organizada por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, con motivo de la
Semana de Movilidad, realizada en sep-
tiembre por el Ayuntamiento de A
Coruña. La exposición coordinada por
Gael Sánchez y Natalia Pumariño,
Ingenieros de Caminos, C. y P. trata de
mostrar la experiencia de integración
urbana del Metro Ligero en Europa, con
el fin de que puedan ser aplicables a las
ciudades de Galicia. En esta exposición
colaboraron Miguel  Rodríguez Bugarín,
Margarita Novales Ordax y Alfonso
Orro de la Escuela de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia.

En las últimas décadas, la movilidad
urbana ha crecido de forma exponencial,
con unos patrones muy difusos que han

generado gran diversidad de destinos,
en gran medida debido al crecimiento
de las áreas urbanas. Este fenómeno
es, entre otros, el causante del aumen-
to de la congestión viaria, de la degra-
dación del medioambiente urbano y del
deterioro de las condiciones de vida en
el centro de las ciudades.

La solución para atajar este problema,
puesto ya en práctica en muchas ciuda-
des europeas, pasa por la potenciación
del transporte público: de manera espe-
cial se recurre al  modo de transporte
ferroviario, porque consume menos ener-
gía y espacio en la calzada y es más res-
petuoso con el medioambiente urbano.

Ya sea a partir de la antigua red de tran-
vías (como en Budapest o Praga), o

mediante la construcción de nuevas
infraestructuras (como en Nantes o
Barcelona), el tranvía moderno y el
metro ligero se han incorporado a la red
de transportes públicos de numerosas
ciudades europeas, como pilares funda-
mentales de un nuevo concepto de
movilidad urbana sostenible.

Sus características y flexibilidad les per-
miten circular por las calles de las ciuda-
des de manera totalmente integrada con
los automóviles y los peatones, o en pla-
taformas reservadas para su uso exclu-
sivo, como veremos  en las distintas
imágenes recogidas en esta exposición,
que pretende mostrar distintas experien-
cias con el tranvía y el metro ligero en el
contexto urbano europeo.

EXPOSICIÓN SOBRE LA INTEGRACIÓN URBANA 
DEL METRO LIGERO EN EUROPA
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LOS PUERTOS EXTERIORES DE GALICIA, LA GESTIÓN DEL LITORAL,
Y EL CAMINO DE SANTIAGO PROTAGONIZAN EL CURSO DE LA
FUNDACIÓN INGENIERÍA Y SOCIEDAD

al día
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia colaboró
en el curso de verano sobre ingeniería
civil titulado: "Viaje fronterizo por la
Costa da Morte. Paisaje e infraestruc-
turas", organizado por la Fundación
Ingeniería y Sociedad. Las jornadas se
desarrollaron del 9 al 13 de julio entre
A Coruña y la Costa da Morte. El curso
además de su apartado teórico incluyó
otro práctico a través de un recorrido
por la Costa da Morte. El objetivo fue
acercar a los más de 50 participantes
el  paisaje y  las infraestructras de A
Costa da Morte a través de su dimen-
sión cultural, urbana y territorial.
Según la Fundación Ingeniería y
Sociedad, uno de los objetivos de este
curso era llamar la atención sobre la
necesidad de "prevenir las catástrofes"
antes de que sucedan, así como la
forma de "evitar o minimizar desgra-
cias" mediante los conocimientos geo-
morfológicos del litoral, el desarrollo
de  planes de prevención y lucha de la
contaminación marina y del litoral".
Para el secretario del curso la cita en la
Costa da Morte era "ineludible", explicó
Ángel Guerrero.

Durante los debates celebrados en el
curso llamó la atención el dato aporta-
do por la dirección de obras del
Puerto Exterior de La Coruña; "Esta
obra, por volumen de movimiento de
tierras es equiparable a la construc-
ción de un edificio como del Bernabeu
en Madrid pero con una longitud de
tres kilómetros y medio."

Un nutrido grupo de Ingenieros de
Caminos procedentes de toda España
conoció de primera mano la marcha de los
trabajos de construcción del Puerto
Exterior, que tendrá un dique de abrigo en
talud de 3.353,78 metros, una profundi-
dad máxima de 40 metros, un muelles de
cajones de 921,50 metros, y un contradi-
que en talud de 578,95m, lo que, según la
dirección de la obra " convierte al Puerto
Exterior de La Coruña en la obra de inge-
niería más grande que se ha hecho en
España y una obra única en el mundo."

Como dato a destacar se mencionó que
el volumen de hormigón usado es equi-
valente al necesario para hacer cuatro
presas, y el 60% de la obra de ingenie-
ría más grande del mundo, la presa de
China, que tantos debates ha generado
a nivel mundial por la inmensidad de su
tamaño. También se valoró la importan-
cia de que una obra de  inmensas pro-
porciones esté siendo lleva a cabo ínte-
gramente por empresas españolas:
Dragados, Sato, Copasa y Drace.

El Presidente de la Autoridad
Portuaria, Macario Fernández Alonso,
destacó la importancia el curso de la
Fundación Ingeniería y Sociedad: "Es
muy significativo el interés de jóvenes
ingenieros de todo el país en conocer la
infraestructura marítima de Galicia,
especialmente desde A Coruña a
Ferrol. De este conocimiento saldrá un
futuro con mayor implicación de los
profesionales en los problemas y nece-
sidades de Galicia."

El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia, Carlos Nárdiz,
destacó la importancia de las infraes-
tructuras portuarias para las ciudades
"el puerto de Bilbao permitió regenerar
los márgenes del Nervión y la construc-
ción del Puerto Exterior de A Coruña
permitirá modificar el frente de la ciu-
dad. Los puertos son elementos funda-
mentales en la construcción física de la
ciudad y en el caso del de A Coruña lo
será en la construcción de su Área
Metropolitana. Siguiendo las fechas de
los desastres del Mar Egeo y del
Prestige lanzó una hipótesis, "resulta
creíble pensar que, habiendo catástro-
fes cada diez años en esta costa, entre
el 2010 y el 2013 pudiera ser que tuvié-
ramos otra catástrofe, lo que nos obliga
a trabajar en proyectos de seguridad
para los barcos y para la ciudad, para
evitar serios daños ambientales- Crear
un puerto exterior en A Coruña tiene
tanto razones comerciales como
ambientales". Los Ingenieros de
Caminos participantes en el curso
"Viaje fronterizo por la Costa de Morte"
conocieron de primera mano el territo-
rio existente entre Caión, Baldaio,
Malpica y Corme, siendo Rafael Eimil
Apanela, Jefe de Demarcación de
Costas de Galicia, quien explicó a los
ingenieros la realidad geográfica de la
zona, las infraestructuras existentes y
las necesarias en el puerto.
Posteriormente los ingenieros conocie-
ron la depuradora de Laxe y se debatie-
ron sobre las necesidades de depura-
ción de agua en la Costa da Morte en

Más de cincuenta personas participan en el "Viaje fronterizo por la Costa da Morte.
Paisaje e infraestructuras"



una visita guiada por Francisco Alonso,
Subdirector Xeral de Augas de Galicia.

Gestión ssostenible een eel llitoral ggallego

Los participantes de este curso coinci-
dieron en destacar  la recuperación de
las playas de la Costa da Morte, espe-
cialmente el plan de trabajo por el cual
se derribaron 180 viviendas, infravi-
viendas y diversas construcciones sin
valor, que permitieron crear paseos
marítimos en la zona y sendas para
uso peatonal, que sirven para poner a
los ciudadanos en una mayor relación
con el mar, y que -como fue comproba-
do in situ por los asistentes- facilitan a
todos disfrutar de la naturaleza de un
modo cómodo.

La última jornada transcurrió en la
parte final del Camino de Santiago,

desde Corcubión a Fisterra, dirigida por
el decano del Colegio de Caminos en
Galicia, Carlos Nardiz. Posteriormente
se celebró en el salón de de actos del
Ayuntamiento de Fisterra la conferen-
cia: "Catástrofes en la Costa da Morte",
a cargo de Xoan Novoa, jefe de División
de Estudios y Planificación del Centro
para la prevención y lucha de la conta-
minación marina y del litoral del
Ministerio de Presidencia.

Ferrol puso el punto y final a este curso.
Allí los participantes visitaron el
Arsenal, guiados por Juan Antonio
Rodríguez-Villasante Prieto, comisario
para el estudio y conservación del
patrimonio histórico de Ferrol, quien dio
un repaso histórico a la ciudad, a la
construcción del Arsenal, así como a la
creación de la Escuela de Ingeniería de
la localidad.  Seguidamente se visitó el

puerto exterior de Ferrol, donde su
alcalde Vicente Irisarri hizo entrega de
los diplomas a los alumnos. 

Organización

El curso contó con la participación de
profesores de la ETS de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, de la
Universidad de Santiago, así como
con representantes de diferentes
administraciones como son el
Ministerio de Medio Ambiente, de
Presidencia, y Augas de Galicia, entre
otros. La apertura del curso tuvo lugar
en el salón de actos de la Autoridad
Portuaria de A Coruña y contó con la
presencia del presidente de en la
Fundación Ingeniería y Sociedad,
Miguel Aguiló; y el  director del curso,
Pedro Fernández Carrasco.
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P- En primer lugar, nos gustaría comenzar
hablando de la que se considera como
la obra de ingeniería más importante
que se está haciendo en España: el
puerto exterior de Punta Langosteira.
¿Cómo marchan las obras?

Van a un buen ritmo si bien en cuanto al
avance de las obras de construcción del
dique he de decir que tenemos un retra-
so de unos 200 metros. Un retraso moti-
vado por las condiciones meteorológicas,
del clima marítimo de la zona. En el pasa-
do mes de agosto hubo temporales, con
olas de seis o siete metros de altura, y
por ello se detuvo el avance del dique.
Debido al clima bastante malo de este
año vamos con cierto retraso, pero
hemos dejado mucha obra preparada
para que el año que viene podamos
superar sin problemas este retraso y
cumplir con los plazos previstos. El mate-
rial está acoplado, los bloques están lis-
tos... es decir, la obra va bastante bien.  

P- Un retraso, por otra parte, entendi-
ble simplemente analizando la locali-
zación física del puerto en Punta
Langosteira, a mar abierto.

Es que en Galicia le corresponde así: o
estás en una ría o estás en mar abierto.
Y un puerto exterior tiene que estar en
mar abierto, y para eso se necesita
contar con unos diques de protección
mucho más importantes.

P- Un dique de abrigo en talud de 3,3
kilómetros, una profundidad máxima
de 40 metros, unos muelles de cajo-
nes de 921 metros, un contradique

en talud de 578 metros... ¿convier-
ten estas cifras al Puerto Exterior de
A Coruña en un referente?

Será un referente a nivel europeo y
así lo estamos comprobando día a
día. Por nuestra obra están pasando
continuamente delegaciones, técni-
cos, gente de las Escuelas de
Caminos... Hace unas semanas nos
visitaron todos los ingenieros de pro-
yectos de obra de los puertos espa-
ñoles. Es decir, las visitas técnicas
son continuas porque es una obra
que impacta. E impacta a gente que
está acostumbrada a ver grandes
obras marítimas. Por eso decía que
es una obra referente a nivel euro-
peo, e incluso me atrevería a decir
que mundial, no sólo por su magnitud
y esas cifras, sino también por su
exposición al oleaje.

P- ¿Qué es lo que más les está llaman-
do la atención a esos técnicos que
visitan las obras?

Lo que más les impresiona es la magni-
tud de la obra, aunque también se
muestran muy interesados por la cante-
ra, ya que todo el material que se está
empleando se extrae de la propia obra. 

P- Mucho se ha debatido en los últi-
mos años sobre la utilidad de
estas instalaciones, sobre todo
cuando estamos hablando de una
inversión de 600 millones de
euros ¿Qué va a suponer para
Galicia y A Coruña su puesta en
funcionamiento?

Siempre me gusta hablar en términos
positivos y creo que es una obra muy
necesaria para Galicia, ya que tiene una
gran capacidad para generar puestos
de trabajo. Hoy por hoy, Galicia está
por debajo de las tasas de crecimiento
del resto de los puertos españoles y
para nosotros es muy importante y
necesario contar con una infraestructu-
ra como el puerto exterior coruñés.
Además, el puerto de Punta
Langosteira era una auténtica necesi-
dad para A Coruña ya que el puerto
herculino no tiene capacidad para cre-
cer más físicamente. 

"Galicia está por debajo de las tasas de cre-
cimiento del resto de los puertos españoles
y para nosotros es necesario contar con
una infraestructura como el puerto exterior"

P- Comparando el puerto de Punta
Langosteira con el vecino puerto
exterior de Ferrol observamos que
preocupado por contar con unos
accesos adecuados tanto por carre-
tera como por ferrocarril. 

Cuando llegué a esta Autoridad
Portuaria no había nada pensado ni pla-
nificado al respecto. Pero yo tengo
claro que un puerto sin accesos no es
un puerto. Y ésta fue una de mis gran-
des preocupaciones desde el primer
día. Y hoy puedo decir que toda la tra-
mitación de la carretera ya está muy
avanzada y que llegaremos a tiempo.
En cuanto a la conexión por ferrocarril
tengo que reconocer que es una conti-
nua pelea, pero estamos trabajando
para conseguir que se avance lo más

"EL PUERTO EXTERIOR DE A CORUÑA SERÁ UNA OBRA
DE INGENIERÍA REFERENTE A NIVEL MUNDIAL"

desde la admistración
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Macario Fernández-Alonso Trueba, presidente de la Autoridad Portuaria de La Coruña y Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos
Macario Fernández-Alonso Trueba lleva un par de años al frente de la Autoridad Portuaria de La Coruña. 
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posible en su tramitación. Y no sólo
esto, sino que trabajamos por conse-
guir la perfecta comunicación entre
todas las áreas que se tienen que plani-
ficar en el entorno del puerto exterior,
es decir, desde todos los ayuntamien-
tos de la zona hasta sus áreas logísti-
cas e industriales. Porque todo ello va
unido al puerto, de lo contrario no exis-
te puerto. La creencia de que el puerto
hay que construirlo y olvidarse de todo
lo demás te lleva a problemas como los
que están sucediendo en Ferrol. Por
tanto, nosotros trabajamos para que el
día en que se termine la obra, en ese
mismo día se pueda acceder a Punta
Langosteira por autovía y haya áreas
logísticas preparadas para los inverso-
res que vengan a utilizar este puerto.
Todavía vamos con tiempo.

P- El puerto exterior conllevará la salida de
la ciudad de las mercancías peligrosas y
contaminantes. ¿Cómo va a cambiar A
Coruña con esta nueva actuación?

Cuando veamos la foto final, el cambio será
impresionante. En mi opinión será el segun-
do gran cambio que experimentará A
Coruña. La ciudad empezó a cambiar en
1990, con el paseo marítimo. La segunda
revolución tendrá lugar con la remodelación
de la fachada marítima. Y yo tengo la suer-
te de haber presenciado los dos nacimien-
tos. Además, considero que A Coruña se
convertirá en la ciudad de referencia del
noroeste español, muy por encima de su
capacidad (atendiendo a su población).
Todo referente, desde Oporto a Santander.
Y eso facilitará su desarrollo como capital
de una amplia zona del noroeste peninsular.

"Con la remodelación de la fachada marí-
tima, La Coruña se convertirá en la ciu-
dad de referencia del noroeste español"

P- Pongámonos dentro de seis años,
¿cómo se imagina A Coruña de 2013?

Cinco o seis años es todavía muy pron-
to, pero A Coruña del 2020 dispondrá
de una cantidad de espacios y de equi-
pamientos importante. Será una ciudad
terciaria, de servicios, y de servicios de
mucha calidad. Por eso digo que va a
ser la segunda gran revolución de la
ciudad de A Coruña, un cambio que
comenzó con la remodelación de las
playas de Orzán y Riazor en 1988 y el
paseo marítimo de esa zona. Es cierto
que hubo otras grandes revoluciones,
como la Dársena de la Marina hace cien
años. Pero, desde entonces, la ciudad
de A Coruña no ha evolucionado nada.
Podríamos decir que los hitos son hace
cien años con la Dársena de la Marina
y hace veinte años con la regeneración
de Orzán-Riazor y el paseo marítimo.

P- Recientemente se ha dado un paso
más en este camino con la aprobación
del Plan de Usos del Muelle de Batería. 

No ha sido simplemente un paso más, ha
sido el primer paso que obligatoriamente
teníamos que hacer en este proceso.
Hemos comenzado con el Muelle de
Batería, a continuación irán los del mue-
lle de Calvo Sotelo y las distintas áreas
portuarias afectadas. Con la aprobación
del Plan de Usos del Muelle de Batería
hemos cambiado el uso portuario de
estos terrenos a terciarios y, en su día y
en otras áreas, a residenciales. Son
pasos obligados de cara a conseguir
unos nuevos espacios para la ciudad y
considero que el 19 de septiembre puede
considerarse una fecha histórica.

P- Volvamos al presente del puerto
coruñés. Esta ciudad ha destacado
siempre por ser un puerto de gra-
neles, pesca y trasatlánticos.
Desde su llegada usted ha aposta-
do por un nuevo tráfico: los conte-
nedores. ¿Es realmente una apues-
ta de futuro factible? 

El tráfico de contenedores, que se va a
quedar en la ciudad, es muy importante
para nosotros. Por eso estamos traba-
jando en un proyecto para el adelanta-
miento del muelle del este, aprobado el
pasado mes de septiembre, para poten-
ciar ese tráfico de contenedores.

P- Sin embargo, hasta su llegada a la
Autoridad Portuaria, siempre que se
hablaba de contenedores se hacía refe-
rencia a los puertos de Vigo o al puerto
exterior de Ferrol, nunca a A Coruña. 

Para A Coruña siempre fue un sueño
mover contenedores, pero hoy es una
realidad. Nosotros tenemos que poder
competir en aquellos tráficos que nos
interesen y que nos demanden. De
hecho, nuestro objetivo cuando inicia-
mos este proyecto era alcanzar los
5.000 contenedores en 2007. A día de
hoy ya hemos superado esa cifra y esta-
mos creciendo a un ritmo que nos acer-
cará a los 15.000 contenedores anuales.

"Para A Coruña siempre fue un sueño
mover contenedores, pero hoy es una
realidad y estamos creciendo a un ritmo
que nos acercará a los 15.000 contene-
dores anuales"

P- Otro proyecto que se ha puesto en
marcha en estas últimas semanas,
después de varios años de gesta-
ción, es el Medusa, para la descarga
de carbón en un circuito totalmente
cerrado. ¿Cómo está funcionando?

Ya han trabajado dos barcos y no
hemos tenido ningún tipo de proble-
mas, por lo que procederemos a su
inauguración el próximo mes de
noviembre. Será una instalación que
nos beneficiará a todos: al puerto, a
Unión Fenosa, a los vecinos... a todos.
Era un proyecto muy importante que
llevaba dormido demasiados años.



la dimensión artística
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P- Usted es Ingeniero de Caminos de
profesión y estudioso de numismáti-
ca de pasión. ¿Cómo se inicia en
estos dos ámbitos?

Lo de ingeniero me viene de familia, de
cuando iba a ver obras con mi padre,
que también es ingeniero. Lo de la
numismática surgió por casualidad, por-
que todos mis hermanos mayores
coleccionaban sellos, así que para dife-
renciarme un poco de ellos empecé a
coleccionar monedas. Aunque también
esta pasión se debe a mi afición por la
historia, y al espíritu de coleccionista
que llevo dentro.

"Esta pasión se debe a mi afición por la
historia y al espíritu de coleccionista
que llevo dentro"  

P- Así que la ingeniería le viene de familia.

Bueno, mi padre es el primer profesio-
nal de caminos, el resto de la familia
por las dos ramas se ha dedicado al
ámbito de aduanas.

P- ¿Cómo ve la profesión en la actualidad?

En comparación con otras profesiones
tenemos menos manejo de los medios
de comunicación, a pesar de ello,
seguimos siendo unos profesionales
con un gran reconocimiento, y una
gran capacidad de adaptación a los
cambios. Sin embargo, creo que esta
versatilidad puede verse mermada si
se recorta la carrera a cuatro años.

P- ¿Qué opinión le merece la introduc-
ción del nuevo Espacio Europeo de
Estudios Superiores?  

Debo confesar que no domino el tema,
pero considero que la reducción de la
carrera a cuatro años sólo puede reali-
zarse de dos maneras: hacer los cursos
muy densos con lo cual seguiría tardán-
dose siete u ocho años en sacar la carre-
ra, o bien, ofrecer una formación genéri-
ca que debe ser completada al acabar la
carrera con un curso de postgrado. 

P- ¿Qué le parece la existencia de
Ingenieros desempeñando cargos técni-
cos dentro de la administración pública?

Considero que es algo imprescindible,
tanto para el futuro de la profesión
como para la propia sociedad. Los inge-
nieros son personas polivalentes cuya
actividad resulta muy útil en cargos
donde ofrecen un servicio social. 

"Los ingenieros son personas polivalen-
tes cuya actividad resulta muy útil en
cargos donde ofrecen un servicio social"

P- ¿Qué opinión le merecen los actuales
proyectos en materia de ingeniería de
caminos que buscan la rehabilitación
del patrimonio como es el caso del
Camino de Santiago Portugués?

Las actuaciones de recuperación del
patrimonio, ya sean caminos u obras que
comprenden los caminos como los puen-
tes, cruceiros etc. me parecen esencia-

les. A veces las dejamos un poco de
lado, y yo creo que no debiera ser así.
Aunque tenemos fama de destructores,
los profesionales cada vez respetan más
el patrimonio. Por ejemplo, la autopista
ha respetado el Camino de Santiago en
las zonas en las que se cruza con él.
Creo que siempre que es posible se res-
peta y se trata de rehabilitar la obra ori-
ginal. Ahora bien, sucede que en ocasio-
nes esto no es posible. Este es el caso
de un puente en la zona de Arcade que
cayó por causa de una riada hace poco.
En la actualidad se está rehaciendo el
paso, pero no se está rehabilitando el
puente ya que si se lo llevó una riada es
debido a que éste es escaso para el
agua que va a pasar. Consecuentemente
ahora se está haciendo otro con mayor
capacidad hidráulica y con un  diseño
distinto al original. 

Esta actuación genera movimientos en
contra y a favor, pero lo que hay que
comprender es que no se puede
reconstruir un puente que ha demostra-
do ser inadecuado para el lugar. Las
obras hay que rehabilitarlas antes de
que se caigan, no después.

"Las obras hay que rehabilitarlas antes
de que se caigan, no después".

P- Cambiando de tercio, desde su pers-
pectiva de coleccionista ¿Qué le pare-
ce la introducción de la moneda única?

Socialmente lo considero un auténtico
adelanto. Ahora que como coleccionista

"CREO QUE LA VERSATILIDAD DEL INGENIERO DE
CAMINOS PUEDE VERSE MERMADA SI SE RECORTA
LA CARRERA A CUATRO AÑOS"
Eloy Fernández Valdés, ingeniero de caminos, puertos y canales y estudioso en numismática.

A Eloy Fernández le vienen de familia su pasión por la ingeniería, la numismática y la conservación del patrimonio. Su sensibilidad
y experiencia profesional le convierten en un amante de la historia y, como consecuencia, de las sociedades y de su evolución, en
muchas  ocasiones, a través de las obras de ingeniería.
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debo decir que es un fracaso total. Antes
había dieciséis países haciendo monedas
distintas y, ahora son todas iguales.
Bueno todas iguales no, pero son bastan-
te feas para que nos vamos a engañar.

Para mi la moneda se estropeó al final
de la I Guerra Mundial cuando dejó de
ser de metales nobles y pasó a ser de
cuproniquel, de hierro, de acero… Ahora
son de cobre, aluminio. Ya no es una
moneda de verdad. Ahora son objetos
fiduciarios que no tienen su valor. La
calidad de la moneda ha perdido mucho.

P- Sin embargo, a usted le sigue apasionando

Me sigue apasionando pero la moneda
antigua. La I Guerra Mundial y las
Revoluciones del siglo XIX machacaron la
numismática. Ahora ya no tiene peso espe-
cífico la moneda. Los países hacen unas
monedas de uso corriente que son las
empleadas en el día a día, y después editan
cientos y cientos de monedas de plata y de
oro para coleccionistas pero que la gente
no conoce. Monedas de 80.000 ptas., de
40.000 ptas., de 20.000 ptas., de 10.000
ptas., de 5.000 ptas… de oro. En plata las
hay de 10.000 ptas., de 5.000 ptas., de
2.000 ptas., de 500 ptas. de 200 ptas., de
100 ptas. Pero no las conoce nadie, son
sólo para coleccionistas. Son chapas para
coleccionistas que nos gustan pero no tiene
el encanto de la pieza que sirvió para resol-
ver problemas de la vida diaria.

P- ¿Cuáles son las monedas qué más valora?

Le tengo mucho aprecio a dos moneditas
pequeñas de la época sueva

P-¿Cuál es la moneda que anhela adquirir?

La moneda que me gustaría conseguir,
pero que es totalmente imposible, fuera
de mis posibilidades y de las de casi

todo el mundo, es un centen de oro de
Felipe IV. Una moneda de cien escudos
de Felipe IV. Es una moneda de unos
330gr. de oro, mide unos 72 mm. de
diámetro y se conocen actualmente
seis, con seguridad de su autenticidad.

Hay una en la casa de la moneda de
Madrid. La Real Academia de la Historia
tenía una y desapareció en la época de
Napoleón. Hay otra en la Biblioteca
Nacional de París… No sé donde están
las otras pero está la cosa muy escasa.

La moneda que me gustaría conseguir
es un centen de oro de Felipe IV"

P- Cómo observa la representación de
la ingeniería en la numismática?

Hoy día, como se hacen monedas
cromo, existen muchos países que cele-
bran centenarios o milenarios y ponen
imágenes de sus puentes, castillos o
murallas en sus monedas.

Ahora bien, históricamente, quizás la
primera de ellas, es una moneda del
Faro de Alejandría, hecha en Pérgamo.
Después Mérida hizo, en la época de
Augusto, una moneda en la que apare-
ce la puerta de la muralla.
Posteriormente hasta el emperador
Trajano no vuelve a aparecer, que yo
conozca, una moneda con imágenes de
obras de ingeniería.

En las monedas romanas sí se aprecian
obras de ingeniería, ya que eran utilizadas
como vehículo propagandístico. Para ello,
imprimían en el reverso de las monedas,
imágenes de sus fortalezas, ciudades y
puertos para mostrar al mundo su esplendor. 

Más específicamente en España, como
marca de CECA, Segovia pone el acue-
ducto; Salamanca utiliza en, raras, oca-

siones el puente romano como marca de
CECA.  Y más concretamente, para
hablar de la imagen de una obra de inge-
niería tenemos que remitirnos al año
1868 cuando se derroca a Isabel II. Ese
año, Segovia hace una moneda que pone
"España Libre" en la que aparece el acue-
ducto de Segovia como marca de CECA.

"En las monedas romanas sí se aprecian
obras de ingeniería, ya que eran utiliza-
das como vehículo propagandístico"

P- ¿Existe una moneda que usted con-
sidera que en el futuro podrá ser
objeto de coleccionista?

No, no existe ninguna. Lo que se hace
ahora es todo morralla. Las monedas
de 2000 ptas. de plata que se hacían,
que ahora se hacen de 12 euros casi no
circulan por la calle.

Antes una moneda que ponía 8 escudos
tenía que valer aproximadamente ocho
escudos en oro, con las trampas habitua-
les. Ahora una moneda que pone 10 euros,
o 200 euros, no vale  200 euros en oro, y
además no son monedas de circulación.

P- ¿Cuál es el punto de unión ente la inge-
niería y la numismática a parte de que
coinciden en usted?

Bueno, conozco a muchos más aficionados
a la numismática que yo. Aficionados a la
numismática y a la medallística. Además,
existen numerosos libros sobre numismáti-
ca escritos por ingenieros de caminos Es
más, el mejor libro, hasta ahora que lo han
remozado, sobre  numismática de los reinos
de Taifás fue escrito por un ingeniero de
caminos en el año 29. No está tan reñida la
numismática con la ingeniería. Yo creo que
lo que se busca con esta afición es la eva-
sión de los números a algo que no tiene
nada que ver con la profesión. ¡Es el relax!



La necesidad de la "Mejora del sanea-
miento de Ourense" surge al constatar-
se a mediados de la década de los
noventa  que la ciudad de Ourense
poseía un sistema general de sanea-
miento con importantes deficiencias.

Estas deficiencias estaban motivadas
básicamente por la existencia de zonas
no cubiertas por la red, por la presencia
de vertidos directos a los cauces, y por el
inadecuado control en las incorporacio-
nes de las aguas procedentes de las dis-
tintas cuencas, todas ellas provistas de
red unitaria. Todo ello provoca, por un
lado, la afección a los cauces receptores

con los consiguientes problemas deriva-
dos de una mala calidad del agua, así
como la incorporación a la EDAR de Reza
de caudales que superan ampliamente la
capacidad hidráulica para la que fue dise-
ñada. Estas circunstancias obligaban a
plantear un conjunto de actuaciones que
acometieran de forma global el problema
del saneamiento y depuración de las
aguas residuales en la ciudad.

La actuación afecta a una población
actual superior a 110.000 habitantes, y
futura por encima de los 160.000 habi-
tantes, con una afección que trasciende
del ámbito local de la ciudad e, incluso,

de la Comunidad Autónoma de Galicia
al ser el río Miño, aguas abajo de
Ourense, una cuenca transfronteriza,
límite físico con Portugal, siendo exigi-
ble el cumplimiento de las normas en
vigor de ámbito autonómico, nacional y
comunitario en materia ambiental y de
depuración de aguas residuales.

Como punto de partida en el estudio por
parte de la Confederación Hidrográfica
del Norte se utilizó el Plan Especial de
Saneamiento de Ourense (P.E.S.O.),
documento elaborado por la Consellería
de Política Territorial, Obras públicas y
Vivienda para el Concello de Ourense.
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LAS OBRAS DE MEJORA DEL SANEAMIENTO DE OURENSE
Todas las obras están cofinanciadas en un 85% por el Ministerio de Medio Ambiente y,
un 15% de la Xunta de Galicia
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Las obras de "Mejora del saneamiento
de Ourense" fueron declaradas de inte-
rés general del estado por la Ley
22/1997 de 8 de junio incluyendo las
siguientes actuaciones:

· Acondicionamiento de los colectores
generales e interceptores del río
Barbaña.

· Acondicionamiento de los colectores
generales e interceptores de la mar-
gen izquierda del río Miño. 

· Acondicionamiento de los colectores
generales e interceptores de la mar-
gen derecha del río Miño. Esta actua-
ción se dividió en tres tramos :

· Tramo Eiras Vedras - Tarascón.

· Tramo Puente Nuevo - Balneario.

· Tramo Vinteún - Puente Nuevo.

· Ampliación y mejora de la EDAR de
Ourense.

Posteriormente con fecha 9 de
diciembre de 1999 se firmó el
"Protocolo general de colaboración
entre el Ministerio de Medio
Ambiente, La Xunta de Galicia y La
Confederación Hidrográfica del
Norte para el desarrollo de determi-
nadas obras hidráulicas de interés
general en la Comunidad Autónoma
de Galicia", lo que posibilitó la mate-
rialización de la inversión, y el
comienzo de la ejecución de las dis-
tintas actuaciones. Todas las obras
están cofinanciadas en un 85% por el
Ministerio de Medio Ambiente (pro-
cedente del Fondo de Cohesión de la
Unión Europea) ,y un 15% de la
Xunta de Galicia.

Objetivos dde lla aactuación

Básicamente los objetivos perseguidos
por las obras de mejora del saneamien-
to de Ourense son los siguientes:

· Completar la red principal de sanea-
miento de la ciudad, posibilitando la
instalación de colectores en aquellas
zonas aún carentes de este servicio y
eliminando los vertidos de aguas resi-
duales que pudieran existir.

· Remodelar la red de colectores gene-
rales e interceptores de Ourense,
actuando en aquellas zonas en las que
las infraestructuras existentes se han
mostrado faltas de capacidad o su
estado de deterioro es importante.

· Dotar a la red de los dispositivos de
control de aguas de tormenta que per-
mitan la consecución de un cuádruple
objetivo:

· Evitar los alivios incontrolados a los
cauces fluviales, estableciendo una

dilución mínima de los vertidos que
sea compatible con los objetivos de
calidad del medio receptor.

· Dotar a la red de una importante
capacidad de retención que permita
el almacenamiento de las primeras
aguas de tormenta (fuertemente
contaminadas) para su posterior
traslado a la EDAR.

· Regular los caudales que han de
incorporarse al interceptor general
para su transporte a la EDAR, evi-
tando la entrada incontrolada de
aguas pluviales a la red y la sobre-
carga hidráulica de la planta.

· Dotar a la red de un conjunto de ins-
talaciones que permitan un acceso
directo a la misma, facilitando las ope-
raciones de mantenimiento y control.

· Proyectar las obras necesarias para la
ampliación de la EDAR de Ourense
que permitan la superación de sus
actuales problemas.

RESUMEN AACTUACIONES DDE MMEJORA DDEL SSANEAMIENTO DDE OOURENSE



La tercera Jornada sobre el Centenario
de la Dársena de la Marina en A Coruña,
estuvo dedicada a la "transformación del
borde urbano de la Dársena". En la mesa
redonda del pasado 13 de junio intervino
Juan José González-Cebrián, Director
del Departamento de Urbanística y
Ordenación del Territorio, y co-autor,
junto al Ingeniero de Caminos Enrique
Urcola, del proyecto ganador de la trans-
formación de la Dársena de la Marina.
También participó en el encuentro Enrique
Maciñeira, Subdirector General de la
Autoridad Portuaria de A Coruña. 

De la propuesta ganadora bajo el lema
"Reflejo del Pasado" José González
Cebrián destacó la compatibilidad con el
Plan Busquets para la nueva ciudad marí-
tima del Puerto, la utilización de la ilumina-
ción nocturna, de forma compatible con
los reflejos de la iluminación de las
Galerías de La Marina, la recuperación del
muelle de Trasatlánticos para uso ciuda-
dano, así como su viabilidad económica.

El proyecto de reforma de la Dársena de
la Marina "busca un nuevo espacio de
calidad para un frente sometido a la pre-
sión circulatoria" explicó Cebrián. Uno
de los problemas con los que se encuen-

tran los responsables del proyecto es la
dificultad que supone "intervenir en el
espacio público en Galicia", cuando ade-
más la urbanización "se hace con una
falta de calidad importante". Los auto-
res quieren recomponer lo que fue la
zona tratando de mantener las formas
que se usaron y recuperar la calidad que
se perdió. La presión circulatoria es uno
de los principales problemas al que
tuvieron que buscar una solución en el
diseño del proyecto de recuperación.

Antes de la intervención de Cebrián, el
Ingeniero de Caminos Enrique Maciñeira,
realizó un repaso en imágenes de las últi-
mas décadas de historia de la Dársena
de la Marina. A través de varias fotogra-
fías de gran importancia histórica (algu-
nas en la retina de muchos coruñeses),
Maciñeira explicó como comenzó a verse
la configuración del puerto como un
puerto comercial y de actividades pes-
queras. La Dársena de la Marina se
convirtió en los años 20-30 del siglo
pasado "en la rótula de comunicación
donde se encuentran la actividad por-
tuaria y la ciudadanía". A partir de estas
décadas se perfiló una Dársena urbana
"con zonas de actividades ciudadanas y
edificios institucionales". 

Enrique Maciñeira explicó cómo las
actividades de mercancías se mueven
hacia zonas menos habitadas de la ciu-
dad y la Dársena cambió de vocación
pasando a ser totalmente urbana y
comercial. Las actividades portuarias
se han desplazado hacia el sur. La pre-
sencia urbana en esta zona aumentó de
forma paralela a la aparición de nuevos
edificios como la Autoridad Portuaria,
Correos o el Gobierno Civil. 

A partir de ahí Maciñeira destacó dos
hitos constructivos, el dique de abrigo
en los años 40-60 y la construcción de
la Terminal petrolífera, que convirtieron
al puerto de A Coruña en un fondeade-
ro de referencia. 

Es a partir de los años 80 cuando pro-
yectistas, arquitectos, ingenieros de
caminos…  comenzaron a reflexionar
sobre el entorno de la Dársena de la
Marina, entre los que destacó el pro-
yecto Bofill del que se realizaron algu-
nas actuaciones aunque no se aplicó
en su totalidad. Ya en el 2000 la voca-
ción de la zona es totalmente lúdica
con la construcción del puerto depor-
tivo y de edificios como Palexco o el
Centro de Ocio.

EN LAS JORNADAS DEL CENTENARIO SE EXPLICARON LAS
TRANSFORMACIONES ACTUALES Y FUTURAS DE LA DÁRSENA
DE LA MARINA

jornadas
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El Salón de Actos de la Autoridad
Portuaria se quedó pequeño durante la
cuarta y última jornada englobada en
conmemoración del Centenario de la
Dársena. En ella José Ignacio Villar,
director general de la Autoridad
Portuaria, y Joan Busquets, catedrático
de Urbanismo en la Escuela Técnica
Superior de Arquitectura de Barcelona,
explicaron la visión técnica de la futura
remodelación de los espacios liberados
de la zona marítima. Moderados por
Fernando González Laxe, director del
Instituto Universitario de Estudios
Marítimos, ambos expusieron la gran
oportunidad de desarrollo destinado a
diversos usos que tiene la zona marítima
de la ciudad. 

José Ignacio Villar realizó un breve
repaso de la relación de la ciudad con el
puerto desde los años previos a la revo-
lución industrial hasta el momento
actual, en el que las obras del Puerto
Exterior comienzan a ser visibles. Villar
destacó en su exposición la oportuni-
dad latente que A Coruña ha sabido
aprovechar, tras una realidad en la que
se habían agotado los espacios y exis-
tía una posibilidad de estancamiento en
el desarrollo y crecimiento del puerto.

El director general de la Autoridad
Portuaria subrayó el importantísimo reto
presentado ante los técnicos a los que
rogó que en sus prácticas buscaran siem-
pre "el servicio al cliente, la protección
del medio ambiente, aportar valor a la
sociedad y sobre todo la honestidad"
como valores fundamentales destacados
con los que deben afrontar este proyec-
to. En cuanto al nuevo modelo de convi-
vencia de la ciudad y el puerto confirmó
"es un momento muy dulce y muy bonito
para poder trabajar", de esta manera
invitaba a los técnicos presentes en el
auditorio a aprovechar la ocasión.

Joan Busquets visitó esa misma mañana
las obras del Puerto Exterior y en relación
a ellas afirmó "estoy impresionado por lo
que probablemente constituye hoy en día
una de las obras de mayor repercusión en
España y quizás en Europa". Busquets
centró su ponencia en la relación de las
ciudades con el mar, de esta manera com-
paró la ciudad de A Coruña con ciudades
como Boston, Manhattan, Génova, La
Haya o Amberes, aunque en opinión del
arquitecto Copenhague debería ser la
gran referente. En casi todas, en una pri-
mera fase el desarrollo de la ciudad a nivel
urbanístico se realizó hacia el interior,

pero Busquets destacó que actualmen-
te las urbes se encuentran en una
segunda fase, que se basa generalmen-
te en la recuperación del valor de los
puertos con nuevos usos, dirigidos
sobre todo al disfrute y ocio de la
población, del tipo deportivo, de cruce-
ros…, y recordó que "hoy en día el puer-
to tiene mucho agua inutilizada". Esta
última fase es la que Busquets sugirió a
los técnicos locales como solución e
incidió en que "todo el frente marítimo
de la ciudad no puede ser siempre la
referencia, hay que diversificar". 

Respecto al resultado final de la remo-
delación de la ciudad y su entorno, que
auguró será visible en 25 años, destacó
que "el nuevo puerto va a crear nuevas
estructuras lo que significará un cambio
también en el área metropolitana". 

Fernando González Laxe resumió al fin
de la jornada los puntos destacados por
los ponentes entre los que se encontra-
ba la gran oportunidad de la ciudad en
la reurbanización de los espacios libera-
dos del puerto, con un gran sentido de
la responsabilidad por parte de los téc-
nicos, y en la búsqueda de nuevos usos
demandados por la población.

EN LAS JORNADAS DEL CENTENARIO DE LA DARSENA DE LA MARINA
SE EXPLICO LA NUEVA DÁRSENA DE LA CIUDAD METROPOLITANA Y
TRANFORMACIÓN URBANISTICA DEL FRENTE DE LA CIUDAD



El Foro de Urbanismo e Infraestructuras,
que organiza el Club Financiero de Vigo,
acogió una jornada sobre "Ordenación
del Territorio y Transporte" en la que se
debatió sobre la conexión entre ambos
márgenes de la ría de Vigo. Un debate
que giró en torno al anuncio de la Xunta
de Galicia sobre la ampliación del Puente
de Rande y sobre la necesidad o no de la
construcción de un nuevo puente sobre
la ría de Vigo. 

En la mesa redonda participaron el
decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia, Carlos Nárdiz; el
director general de AUDASA, Andrés
Muntaner; el presidente de la
Confederación de Empresarios de
Pontevedra (CEP), José Manuel
Fernández Alvariño; y el coordinador del
Foro de Urbanismo e Infraestructuras,
Juan Luis Ríos. Todos ellos ofrecieron su

visión sobre un tema que requiere una
urgente solución, ya que el Puente de
Rande fue concebido hace más de 30
años para un tráfico de 40.000 vehícu-
los diarios, una cifra que se ha visto
superada con creces este mismo vera-
no, en el que se rozaron los 70.000.

El primero en tomar la palabra fue el
presidente de la patronal pontevedresa,
que calificó de "muy poco ingeniosa" la
propuesta de ampliación de Rande, ya
que es "una solución más, pero no defi-
nitiva" al problema de las comunicacio-
nes en Vigo. Fernández Alvariño apostó
por la construcción de un nuevo puente
que una Vigo con el Morrazo, cuyo
coste cifró en 500 millones de euros.
Un proyecto que integraría tráfico de
vehículos, pasarela peatonal e incluso
el tren o un metro ligero. Una obra que
permitiría unir los puertos de Vigo y

Marín, acercar Vigo y Pontevedra, así
como conformar "un gran área poblacio-
nal de 900.000 habitantes".

Por su parte, el director general de
AUDASA defendió la ampliación de
Rande, que "se puede poner en marcha
en menos de dos años" y que manten-
dría una estética similar a la actual.
Aunque Andés Muntaner aseguró que
"la capacidad del puente crecerá un
50%", también confirmó que esta solu-
ción "durará unos 15 años".   

El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia abrió su interven-
ción instando a debatir sobre las diver-
sas implicaciones que tiene la amplia-
ción de Rande o la construcción de un
nuevo puente. Carlos Nárdiz aseguró
que la ampliación del puente vigués no
puede convertirse en un simple proble-

LA AMPLIACIÓN DEL PUENTE DE RANDE, A DEBATE
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ma de tráfico, sino que hay que analizar
todas sus dimensiones: funcional, esté-
tica, económica, paisajística y territorial. 

Así, el decano apuntó que la solución
técnica aportada por la Xunta para
ampliar Rande "es viable y estéticamen-
te adecuada". Asimismo, recordó la
importancia de la variable económica ya
que "una inversión de 200 millones en la
ampliación del puente es casi la mitad
de lo que costará el puerto exterior de A
Coruña", mientras que la construcción
de un nuevo puente podría disparar las
cifras hasta los 500 millones o, incluso,
hasta los 1.000 millones en los que cifró
el proyecto de la CEP. Carlos Nárdiz
aseguró que "las decisiones sobre la
construcción de un nuevo puente no
pueden venir determinadas sólo por
decisiones funcionales o técnicas", sino
que "deben estar sustentadas en planes

territoriales que definan el crecimiento
del área metropolitana de Vigo".

La sorpresa de la jornada la protago-
nizó el coordinador del Foro, Juan
Luis Ríos, quien propuso la construc-
ción de un segundo puente sobre la
ría, de 1.500 metros de largo y 30 de
ancho, por un coste de unos 270
millones de euros. Ríos González,
ingeniero de Caminos de profesión,
advirtió del "error de reformar una
cosa vieja (Rande) en vez de hacer
una nueva", si bien reconoció que la
ampliación del puente es "una solu-
ción ingeniosa y políticamente opor-
tuna, pero es cara". 

Algunos de los asistentes a estas jor-
nadas interpelaron a los ponentes
sobre sus distintas alternativas, e
incluso polemizaron sobre las pro-
puestas de nuevos puentes realiza-

das por Juan Luis Ríos y Fernández
Alvariño, quien consideró que "Vigo
se merece trescientos millones para
ese nuevo puente". Y es que la
opción de un nuevo puente sobre la
ría fue la que consiguió más adeptos,
mientras que la ampliación fue tacha-
da de insuficiente. 

Unas acusaciones a las que Andrés
Muntaner respondió diciendo que "las
distintas soluciones no son excluyen-
tes, pero la ampliación ofrece una
solución inmediata". Un punto en el
que coincidió el Decano del Colegio,
que entiende que la Administración
tiene que "ofrecer soluciones a corto
plazo". Asimismo, Carlos Nárdiz ase-
guró que "respeta" todas las propues-
tas de nuevos puentes, si bien plan-
tea "un escenario más complejo que
justifique estas soluciónes".
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P-¿Cómo fueron sus comienzos profe-
sionales?

Cuando finalicé mis estudios en 1973,
España vivía una crisis muy grande en el
sector de la construcción, así que
durante dos meses trabajé en la red de
alcantarillado de la concentración par-
celaria de Boqueixón. Después tuve la
suerte de que me llamaran para trabajar
en la empresa que construía el puente
de Rande. Participé en la realización de
este puente encargándome de la zona
de hormigón, concretamente en los pila-
res y en los viaductos de acceso. A par-
tir de ese momento se creó una empre-
sa especializada en la construcción de
puentes para todos los viaductos de la
Autopista del Atlántico. Esta empresa
fue el embrión de la actual Puentes y
Calzadas, la cabecera del grupo. 

P- Para conmemorar el 30 aniversario
de la empresa tienen previsto publi-
car el libro: "Menos muros y más
puentes", ¿Cuándo lo presentarán y
en qué consiste?

Esta previsto que se publique en
diciembre. Es un libro de puentes dife-
rente al resto de los que hay en el mer-
cado, que o son catálogos de puentes
construidos o una feria de vanidades de
sus autores. Con esta publicación pre-
tendemos mostrar los puentes desde
ópticas diferentes: cómo los puentes se
han convertido en iconos de ciudades y

pueblos, por qué algunas ciudades han
adoptado nombres como Puente la
Reina, Pontevedra, Ponte Ulla…; así
como la influencia de los puentes en el
Camino de Santiago o, incluso, mostrar
el Imperio Romano como constructor
de puentes. Para ello contamos con la
colaboración de relevantes profesiona-
les entre los que se encuentran cate-
dráticos en historia, y en ingeniería de
Caminos, Canales y Puertos.

P- ¿Cómo ve el futuro de la profesión
de ingenieros de Caminos y qué res-
puesta le dan los recién titulados de
la ETS de Caminos de A Coruña?

La profesión de la construcción es la
más antigua de la humanidad. Si el
ingeniero ha sabido sobrevivir a lo largo
de la historia sabrá adaptarse a los
nuevos tiempos. Cualquier cosa que se
masifique pierde calidad. En la actuali-
dad, en España hay ocho ETS
Ingeniería de Caminos, Canales y
Puertos. Es evidente que cuando dismi-
nuya la demanda habrá que replantear-
se si se deben seguir poniendo en el
mercado laboral tal cantidad de inge-
nieros. El exceso de oferta puede pro-
vocar que los profesionales se vean
obligados a aceptar trabajos que
degraden la profesión.

"La profesión de la construcción es la
más antigua de la humanidad"

P- El mundo de la dirección de empresa
como una alternativa profesional.
¿Le ha servido su formación como
ingeniero de Caminos? 

Por supuesto, la ventaja de la
Ingeniería de Caminos es que educaba
al ingeniero para resolver problemas.
Se les daba una base fuerte, tanto eco-
nómica como organizativa. Una obra
tiene que estar bien organizada, contro-
lada, así como ejecutada en tiempo y
precio. Estas son las recetas que hay
que aplicar en una empresa, así que es
fácil que los ingenieros sirvan para diri-
gir cualquier tipo de empresa.  

"Una obra tiene que estar bien organizada,
controlada, así como ejecutada en tiempo
y precio. Estas son las recetas que hay
que aplicar en una empresa"

En Francia existe una prestigiosa
Escuela Técnica, además de la de
Puentes y Calzadas, la de Minas, que
junto con la Escuela de Altos Estudios
es el vivero de todos los cuadros diri-
gentes del país. Ojalá alguna de las
ETS de Ingeniería de Caminos de
España fuera ese vivero de dirigentes.

P- ¿Lo fue en algún momento la ETS de
Ingenieros de Caminos de Madrid?

Efectivamente en algún momento lo
fue. El milagro económico español que

"SI EL INGENIERO HA SABIDO SOBREVIVIR A LO
LARGO DE LA HISTORIA SABRÁ ADAPTARSE A LOS
NUEVOS TIEMPOS"
José Manuel Otero, ingeniero de Caminos, Canales y  Puertos y presidente del Grupo Puentes

pertenece a la promoción de 1973 de la ETS de Ingeniería de Caminos, Canales, y Puertos de Madrid. En esa Escuela tuvo la
suerte de compartir aula y conocimientos con algunos de los actuales catedráticos especialistas en puentes de hormigón, metá-
licos o, incluso, en proyectos de puentes, así como con profesionales como él que crearon y dirigen importantes empresas en el
sector de la construcción. José Manuel Otero se inició en la ingeniería en un momento en que conllevaba: "gran dificultad, pues
comenzaban 2.500 alumnos, pero sólo terminaban 200"
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tanto admiran en Europa en la actualidad
está basado, entre otras cuestiones, en
que un equipo extraordinario de ingenieros,
tanto de la Administración como de la
empresa privada, supieron aprovechar de
forma rápida y eficaz todos los fondos
estructurales europeos en un tiempo
récord. Reaprovechando así mismo, los
beneficios obtenidos en la construcción, en
inversiones tan relevantes como la energía.

P- Durante los últimos días hemos
sabido a través de los medios de
comunicación que se han caído
puentes en China, Estados Unidos
y, aquí, en Galicia, un viaducto del
AVE. ¿Tiene dificultades la cons-
trucción de los puentes?, ¿está
todo definido en el proyecto?

El proyecto, como su nombre indica, no
es más que eso. Intentamos que esté
definido al máximo, tanto en el proceso
productivo como en su acabado final. A
pesar de los accidentes, la construcción
de un puente es igual que la aviación uno
de los trabajos humanos más seguros,
que existe. Pero ningún trabajo humano
está exento de accidentes. Por el hecho
de ser humanos son imprevisibles.

P- ¿Qué opina del debate que está en los
medios de comunicación sobre la
ampliación del Puente de Rande? ¿Es
un parche o una solución del problema?

Cuando se proyectó el puente de
Rande era imposible prever el enorme
crecimiento de España, en general, y de
Galicia, en particular. Por lo tanto, debe
adoptarse una solución global para las
comunicaciones del Sur de Galicia.

P- En los últimos meses parece que hay
una fiebre de construcción de puen-
tes, uno en Coruña, otro en
Pontevedra, la ampliación de los
puentes de Ribadeo, Rande. ¿Da la

sensación las infraestructuras se
nos están quedando colapsadas?

El hecho de que se hayan producido
simultáneamente en el tiempo es una
situación coyuntural que no deja de ser
anecdótica.

P- El Grupo Puentes no sólo se dedica a
la construcción de puentes háblenos
de las otras áreas de la empresa.
¿Por qué se metió en estos ámbitos?

La construcción de los puentes desde
la óptica de los negocios tiene un reco-
rrido muy corto. Por lo tanto, si quería-
mos abordar nuevas metas no quedaba
más remedio que diversificarnos y cre-
cer. Hemos planteado el grupo en seis
áreas de negocio, todas ellas relaciona-
das con la construcción: la de infraes-
tructuras, prefabricación, edificación,
promoción inmobiliaria, y concesiones.

"Si queríamos abordar nuevas metas no
quedaba más remedio que diversificar-
nos y crecer"

P- Se habla de que la burbuja inmobilia-
ria tiende a desaparecer. ¿Qué opina
sobre esta cuestión?

La construcción como euros invertidos
por habitante  no creo que vaya a menos,
todavía quedan muchas infraestructuras
que realizar. Pero, además, las construi-
das durante los últimos 20 años precisa-
rán conservación, y  mantenimiento. Por
otra lado, las ciudades demandarán cada
vez más infraestructuras urbanas, en
detrimento de las interurbanas.

"Las ciudades demandarán cada vez
más infraestructuras urbanas, en detri-
mento de las interurbanas"

P- ¿Cuántos ingenieros de caminos traba-
jan en la empresa y a qué se dedican?

El Grupo Puentes da trabajo a 45 ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puertos, y a
otros 22 ingenieros. Su labor fundamental-
mente es de gestión, ya sea en la empresa
como en alguna de nuestras obras.

P- ¿En qué lugares está trabajando la
empresa?. Destaque alguna  obra de
relevancia que está acometiendo en
la actualidad.

Estamos presentes en toda España en
las seis áreas de negocio. Como obras
singulares me gustaría destacar las
rondas de circunvalación de A Coruña,
también tres tramos de la
Transcantábrica (dos en Asturias, y uno
en Galicia), así como varios viaductos
del AVE Santiago-Ourense, uno de
ellos sobre el Ulla que será un récord
mundial en arco para AVE.

P- ¿Qué opina de la modificación de
la carrera?

Sí la carrera se hace en cuatro años
será una pésima noticia. Si para ser
ingenieros superiores se emplean dos
años más en especialización y/o prácti-
cas en empresas sería lo deseable.



En la Tertulia celebrada en junio partici-
paron Ramón Molezún¸ Santiago
Hernández, Antonio González Serrano.
Ingeniero de Caminos, Canales y  Puertos 

La primera opinión de la mañana expre-
sada por Ramón Molezún, y que fue
compartida por todos los contertulios,
puso de manifiesto la importancia de
los puentes en la medida en que dan
respuesta a una necesidad social,
haciéndolo de manera efectiva y en
ocasiones altamente estética.

Dicha importancia, sin embargo, no
tendría justificación si los puentes no
respondiesen a una necesidad social. 

Ahora bien, resulta obvio que cuando se
realiza un puente para salvar un obstá-
culo y resolver así una necesidad, éste
debe ser insertado en un entorno deter-
minado y es en este punto donde la
estética cobra una importancia funda-
mental.  De manera que no es lo mismo
un puente de ciudad que un puente de
carretera, pues cambia el entorno.

"En Ourense existían una serie de puen-
tes que convivían de forma armoniosa, no
competían ente ellos. Pero la paz virginia-
na se rompió con el puente nuevo, cono-
cido como Puente del Milenio. Resuelve
el tráfico, sí, pero como solución no me
gusta", señaló Santiago Hernández.

Antonio González por su parte incidió en
que la realización de puentes que den
respuesta a una necesidad social y que,
al mismo tiempo, resulten estéticos y
atractivos a la ciudadanía es una tarea
necesaria pero nada fácil de resolver. 

Sin embargo, cuando se consigue la
difícil tarea de realizar obras de inge-
niería que combinen pragmatismo y uti-
lidad con estética y belleza, estas
alcanzan gran importancia.

De hecho, Santiago Hernández lo des-
cribe señalando como su existencia
llega a influenciar la toponimia y la
heráldica de las ciudades (como es el
caso de Pontevedra, Pontedeume,
Ponferrada…) llegando, incluso, a apa-
recer en el diseño de las monedas y
billetes, en los cuales se suelen repre-
sentar imágenes de puentes. "Las gran-
des soluciones ingenieriles se han cons-
tituido en símbolos de las ciudades"

A juicio de este ingeniero de  Caminos,
Canales y Puertos la utilización de puen-
tes como símbolos en billetes y monedas
se debe a que "los puentes tienen la esté-
tica del estilo artístico vigente en la
época, y las grandes realizaciones de
cada época han otorgado siempre una
seña de identidad a las ciudades y, eso,
es lo que se refleja en los billetes"

Enlazando con este tema  se planteó
una nueva línea de debate: Son los con-
dicionantes geográficos, tecnológicos,
y técnicos los que determinan la reali-
zación de un puente o un túnel. Ahora
bien, cuando ambas alternativas son
viables, señaló Santiago Hernández, los
ingenieros suelen decantarse por los
puentes porque les gusta la luz: "inclu-
so se emplea como medida en ingenie-
ría" apuntó. A esta razón habría que
añadir los condicionantes económicos,
las dificultades de realización, y la
seguridad que se ofrece a los ciudada-
nos al pasear por un túnel (escasamen-
te iluminado), en oposición a la que
ofrece una pasarela o un puente.

Otro tema de discusión surgió al comen-
tarse la preparación, los conocimientos e
ingenio que requiere la realización de una
obra de ingeniería como es un puente.

Con la próxima introducción del Espacio
Europeo de Educación Superior se pre-

tenden acometer una serie de reformas
en las carreras universitarias que impli-
carían, ente otros cambios, reducir a
cuatro años la carrera de Ingeniería de
Caminos, Canales y Puertos.

A este respecto señaló el catedrático
Santiago Hernández "yo estoy conven-
cido de si una carrera tiene problemas
hay que resolverlos, al igual que si una
persona tiene una enfermedad se tiene
que curar. Lo que sucede es que tam-
bién estoy convencido de que cada
enfermedad requiere tratamientos
específicos", expresando así su apoyo a
las reformas que sean emprendidas en
pro de una mejora en la formación uni-
versitaria. Ahora bien, el catedrático
enfatizó también el reconocimiento
social de la carrera como formadora de
profesionales que resuelven efectiva-
mente su cometido, y cuyos licenciados
tienen pleno empleo. Esta situación se
justifica en base a la gran versatilidad
de su alumnado al que se le prepara
para ocupar cargos en constructoras,
consultoras… e, incluso, ser Premio
Nobel de Literatura (el caso de José
Echegaray) o director de banco.

La cuestión es, como apuntó Santiago
Hernández, y apoyaron sus compañe-
ros: "si no está estropeado no lo arre-
gles". "Creo firmemente que si el plan
de estudios pasa de tener cinco años a
cuatro años saldrán peores ingenieros.
No porque los chavales sean peores
estudiantes, sino porque habrán apren-
dido lo que cualquier persona aprende
en cinco años en cuatro"

Y es que la formación recibida es esen-
cial para desempeñar una tarea eficaz
en el mundo laboral. 

Como esencial es también aprender de
los errores cometidos por nosotros mis-

TERTULIA SOBRE "LOS PUENTES Y LA CIUDAD"
"Un gran puente es un triunfo social"
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mos, o por otros. Así, señalaba Antonio
González el caso del puente Tacoma,
que sólo estuvo activo seis meses
hasta su colapso en noviembre de
1940, cuando, debido a un fenómeno
de resonancia comenzó a moverse
imprevisiblemente, presentando  oscila-
ciones transversales y torcionales, de
gran amplitud, hasta que la estructura
no pudo más y finalmente se desplomó.

"Gracias a eso en la actualidad se pue-
den construir puentes como el de Japón,
que mide dos kilómetros entre las dos
torres y que aguanta vientos tempestuo-
sos, terremotos… De un  fracaso pode-
mos llegar a lograr grandes triunfos".

Triunfos como es el Puente de Rande,
primer puente de estas características

en España y que se incluye dentro de la
lista de acontecimientos sucedidos en
los últimos cincuenta años en España.
Otro ejemplo es el  Puente de Brooklyn,
que demuestra que la ingeniería puede
ser un arte, además de resolver  nece-
sidades sociales. 

Así lo vieron todos los contertulios, quie-
nes no tuvieron problemas en señalar
cuales son los puentes en cuya cons-
trucción les hubiera gustado participar.
De este modo, Ramón Molezún señala el
Acueducto de Segovia porque, según
sus palabras "es como castores hacien-
do sus presas. Está resuelto sin  medios,
sin emplear argamasa... sólo con pie-
dras". Santiago Hernández afirma admi-
rar el Golden Gate, pero señala que le
encantaría participar en la construcción

del Puente de Messina, implicando a la
Universidad de A Coruña. Por su parte,
Antonio González señala la Pasarela de
Solferino como su obra dorada, ya que a
su juicio "es una pequeña sinfonía".

Todos, coinciden en señalar, como
paradigma de la ingeniería la Torre
Eiffel. Creada por un ingeniero de
Caminos hace ciento quince años, esta
obra de 300 m. de altura consiguió
hacer del acero un material artístico, y
convertir en atemporal una obra creada
para una exposición universal, que no
respondía a ninguna necesidad concre-
ta y que además fue cara. Todo esto
sirvió para sacar a su creador a la luz y
para darle el prestigio y reconocimien-
to que merecía, y que tanto anhelan los
ingenieros actuales. 
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ACTUACIONES PARA LA MEJORA DE LA SEGURIDAD DE LA
CIRCULACIÓN VIAL
Ignacio Pérez Pérez, Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

La mejora de la seguridad de la circula-
ción vial está tomando cada vez más
importancia en nuestra sociedad. Los
accidentes de circulación vial ocasiona-
dos en las carreteras de España, y en
particular en Galicia, dan lugar cada
año a un elevado número de víctimas
con un gran perjuicio familiar y social
derivado de las muertes y lesiones pro-
ducidas en dichos accidentes y un ele-
vado coste económico. Ante las alar-
mantes estadísticas de accidentes de
circulación, existen medidas que pue-
den ser adoptadas por las autoridades
competentes para hacer disminuir la
elevada cifra de siniestros que reflejan
las estadísticas oficiales. Estas actua-
ciones pueden variar desde aquéllas
que se toman para aumentar la seguri-
dad de los vehículos, hasta las que per-
miten mejorar la eficacia de la vigilancia
policial, pasando por campañas de edu-
cación vial e información ciudadana.
Entre estas intervenciones administra-
tivas cabe citar también la mejora de la
propia infraestructura viaria.

La circulación vial se representa como
un sistema formado por tres factores
que se interrelacionan entre sí: El usua-
rio, el vehículo y la carretera y su entor-
no (entendiendo el entorno como los
factores que rodean a la carretera: fac-
tores climatológicos, etc.). Cuando se
produce un accidente de tráfico se con-
sidera que ha habido una anomalía en
uno o en varios de los factores concu-
rrentes del sistema. Con el fin de valori-
zar la importancia relativa de estos tres
factores, se realizan investigaciones
donde, aproximadamente, en un 95% de
los accidentes aparece implicado el fac-
tor humano. Por tanto, frecuentemente,

se opina que la lucha contra los acciden-
tes de circulación vial debe orientarse
principalmente a través de la enseñan-
za, la información y la vigilancia policial.
Es decir aquellas medidas que se rela-
cionan con el factor humano.

Sin embargo, cuando se consideran
actuaciones de mejora de la seguridad
vial hay que tener en cuenta que las más
efectivas no tienen que estar fuertemen-
te relacionadas con la "causa" principal
del accidente. Esto es particularmente
cierto en los accidentes donde el usuario
de la carretera comete un desacierto al
interpretar el entorno de la misma. En
otras palabras, en muchas ocasiones en
las que la causa principal se atribuye al
conductor; es decir, al fallo humano, la
mejora de las características de la
infraestructura que influyen en la seguri-
dad de la circulación vial tiene una gran
eficacia. Además, hay que tener en
cuenta que, aunque no se puedan evitar
algunos accidentes, todavía, mediante
actuaciones paliativas, existe un consi-
derable potencial de reducción de la gra-
vedad de los mismos.

La mejora de los estándares de calidad
de las carreteras a través de la revisión
de sus características físicas, de su
diseño geométrico, del control y regula-
ción del tráfico diminuyen la probabili-
dad de acaecimiento de accidentes o la
gravedad de los mismos, de tal manera

que la diferenciación entre la carretera
o el factor humano como una causa
nunca resulta útil. Solamente existe
una cadena causal en la cual la carrete-
ra, su entorno y su equipamiento (las
marcas viales, señalización horizontal,
balizamiento, etc.) influyen en lo que
hacen los conductores de los vehículos.
Aunque según diversas investigacio-
nes, los factores relacionados con la
carretera afectan aproximadamente a
solamente un 18% de los accidentes,
las actuaciones sobre la vía pueden
contribuir a la mejora de la seguridad
vial en un porcentaje mucho mayor que
ese 18%, ya que estas medidas actúan,
en muchos casos, mejorando, influen-
ciando y corrigiendo el comportamiento
del factor dominante; es decir, el usua-
rio de la carretera.

En este sentido, es deseable favorecer
una seguridad vial sostenible mediante
una reducción de la probabilidad de que
se produzcan accidentes y de su grave-
dad hasta niveles admisibles, mediante
una especialización funcional de las vías
y la aplicación de tres principios básicos:

1. Evitar la utilización de las vías por tráfi-
cos que no correspondan a su función.

2. Evitar la dispersión de velocidad,
dirección y masa de los vehículos.

3. Prevenir la incertidumbre de los usuarios.

Desde el punto de vista de la infraes-
tructura, la mejora de la seguridad vial
debe hacerse mediante un proceso
basado en el análisis de la información
de los accidentes relacionados con el
tráfico y la carretera, para identificar
mejoras del diseño de la carretera que
reduzcan de una forma efectiva los
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accidentes. Este proceso suele llevarse
a cabo en cuatro niveles:

· Concepción de la red viaria teniendo en
cuenta los efectos sobre la seguridad

· Optimización del nivel de seguridad de
las carreteras proyectadas

· Eliminación de elementos de riesgo en
carreteras existentes

· Corrección de las características que
hayan contribuido a la concentración
de accidentes

La eliminación de elementos de riesgo
en carreteras existentes y la corrección
de características que hayan contribui-
do a la concentración de accidentes
están estrechamente relacionadas,
pero difieren en que una está dirigida a
la prevención de accidentes, mientras
que la otra está enfocada a realizar
actuaciones en los emplazamientos
que, basándose en su historial de acci-
dentes, se sabe que son Tramos de
Concentración de Accidentes (TCA).
Conjuntamente, las dos forman la base
de un programa de seguridad vial.

La coherencia del planteamiento de los
programas de identificación de TCA es
obvia; y, radica en que, si un emplaza-
miento tiene un historial de accidentes
estadísticamente significativo, enton-
ces los recursos disponibles deberían
estar orientados hacia la corrección de

esta irregularidad mediante la ejecu-
ción de actuaciones específicas de
mejora de la seguridad en la circulación
vial. De esta manera, la reducción ópti-
ma de los accidentes de circulación vial
y, por lo tanto, de los costes asociados
a los mismos, resultará de una agrupa-
ción de recursos sobre los Tramos de
Concentración de Accidentes.

Sin embargo, lo dicho anteriormente
implica, en cierta forma, que aquellos
emplazamientos donde no se producen
accidentes son seguros. En realidad,
esto no es necesariamente así, ya que
las particularidades que especifican un
TCA podrían estar presentes, de forma
latente, en otros emplazamientos de la
red de carreteras, aunque todavía no
hayan experimentado un número signifi-
cativo de accidentes. En este último
planteamiento reside la lógica de la eje-
cución de las actuaciones preventivas.
Esta basada en intentar identificar las
particularidades de los TCA y actuar en
otros emplazamientos de la red, donde
no se produce concentración de acci-
dentes, eliminando dichas particularida-
des, antes de que los elementos de ries-
go inherentes a dichos tramos se reve-
len en accidentes de circulación vial.

La distribución de recursos entre los
programas de actuaciones específicas
(regularmente de bajo coste) y los pro-
gramas de actuaciones preventivas es
una cuestión de juicio. En una adminis-

tración que ha llevado a cabo, sobre
TCA, un amplio programa de actuacio-
nes especificas, los recursos dirigidos a
actuaciones preventivas probablemente
se incrementarán con el tiempo, ya que
las actuaciones específicas deberían
haber tenido éxito en la identificación y
posterior tratamiento de los TCA.
Entonces es cuando, dentro de la red de
carreteras, los accidentes de circulación
que quedan remanentes son proclives a
estar más difuminados, de tal forma que
los recursos deberían  trasladarse hacia
las actuaciones preventivas.

Por último, las denominadas Auditorias
de Seguridad Vial incluyen medidas que
tienen que ver con los cuatro niveles
anteriores. Estas auditorias constituyen
una herramienta muy útil a la hora de
reducir el número y la gravedad de los
accidentes que se producen en las carre-
teras, como se ha demostrado en los
países que ya las han aplicado de mane-
ra sistemática. Una Auditoria de
Seguridad Vial es un proceso que pre-
tende garantizar que las carreteras,
desde su primera fase de planeamiento
se diseñan con los criterios óptimos de
seguridad para todos sus usuarios, veri-
ficando que se manienen dichos criterios
durante las fases de proyecto, construc-
ción y puesta en servicio de la misma.
Mediante las Auditorias de Seguridad
Vial se hace un "tratamiento sistemático"
de la inseguridad vial derivada de fallos
o defectos en las infraestructuras, ya
sean de nueva ejecución (en fase de pro-
yecto) o que se encuentren en funciona-
miento. Esto exige, como condición
necesaria (aunque no suficiente), la dis-
ponibilidad de una metodología para
poder llevarlas a cabo, así como la exis-
tencia de profesionales debidamente
preparados para realizarlas y, de acuer-
do con las conclusiones de las mismas,
proponer las consecuentes acciones
preventivas y/o correctoras.
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Durante las últimas décadas la expan-
sión de las ciudades, mediante nuevas
estructuras urbanas monofuncionales y
fragmentadoras del territorio, ha aumen-
tado las distancias físicas entre los dis-
tintos usos del suelo provocando un cre-
cimiento exponencial de la movilidad
urbana. Ésta se caracteriza actualmente
por unas pautas cada vez más difusas,
con unos tiempos de viaje cada vez más
largos, más frecuencia entre los despla-
zamientos, un continuo crecimiento del
nivel de motorización y una excesiva
dependencia del automóvil privado.

Las consecuencias de estos nuevos
patrones de movilidad urbana se reflejan
tanto en el funcionamiento del sistema
de transportes como en el medioambien-
te, la economía, la sociedad y la calidad

de vida. Siendo la congestión de las vías
urbanas, la disminución de la velocidad y
frecuencia de los transportes públicos,
los elevados niveles de contaminación
atmosférica y sonora, el aumento del
consumo energético, la ocupación cre-
ciente del espacio urbano por el automó-
vil, la exclusión social, el efecto barrera
de las vías segregadas en la ciudad y la
degradación del ambiente urbano y de la
calidad de vida algunos de los problemas
que causa el modelo de movilidad actual.

En resumen, los patrones actuales de
crecimiento del transporte son insoste-
nibles y frente a los problemas que
generan desde diversos foros y orga-
nismos europeos y nacionales, se plan-
tean distintas soluciones mediante pro-
puestas que bajo el espíritu del des-

arrollo sostenible y relacionando mode-
lo territorial, urbanismo y transporte
público, pretenden modificar las pautas
actuales de movilidad alcanzando una
Movilidad Urbana Sostenible.

Dos de los pilares fundamentales para
alcanzar este objetivo son la limitación
de la circulación del automóvil y la
potenciación del transporte público, de
manera especial se recurre al modo de
transporte ferroviario, ya que consume
menos energía y espacio en la calzada
y es más respetuoso con el medioam-
biente urbano.

Desde que en 1984 se construyó en
Nantes la primera red de Metro Ligero
ya son alrededor de 10.000 Km., en
más de 100 ciudades europeas, realiza-
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dos bien a partir de la antigua red de
tranvías (como en Budapest o Praga)
o bien mediante la construcción de
nuevas infraestructuras (como en
Barcelona o Paris). El Metro Ligero
se ha incorporado, por tanto, a la red
de transportes públicos de estas ciu-
dades como uno de los pilares funda-
mentales de su movilidad urbana.

Las características y flexibilidad del
Metro Ligero y el Tranvía les permi-
ten circular por las calles de las ciu-
dades de manera totalmente integra-
da con los automóviles y los peato-
nes, o en plataformas reservadas
para su uso exclusivo como se mues-
tra en las imágenes seleccionadas
para esta exposición.

En ocasiones se ha optado por realizar
actuaciones que producen una rege-
neración urbana en los centros históri-
cos, en los ensanches y en las prime-

ras periferias de las ciudades a través
de plataformas reservadas. Estas dis-
minuyen el espacio dedicado al auto-
móvil privado y a su estacionamiento,
además, estas regeneraciones se
acompañan de peatonalizaciones
totales o parciales de las calles como
en Dublín, Estrasburgo o Burdeos. 

En otros casos se produce una convi-
vencia, en el mismo espacio viario,
del tranvía y el automóvil o los pea-
tones, como en el caso de ciudades
como Praga, Viena o Milán. Las
estaciones y paradas se convierten
en nodos intermodales claves de una
movilidad sostenible tanto en el centro
como en las Áreas Metropolitanas, para
las que el Metro Ligero se muestra
como una solución eficaz para limitar
la entrada de vehículos en el centro
de las ciudades. Además, de las nue-
vas líneas ligadas a operaciones de
rehabilitación urbana en bordes flu-

viales y portuarios como en Bilbao y
Rotterdam o en barrios de la perife-
ria como en Paris. Estas son algunas
de las experiencias de integración
del Metro Ligero en las ciudades
europeas que se han mostrado en
esta exposición.

La integración del Tranvía y el Metro
Ligero en las ciudades permite su
convivencia tanto con transportes
alternativos, la bicicleta, como con
los peatones y vehículos privados,
además de reducir la dependencia de
éstos y caminar hacia una Movilidad
Urbana Sostenible. Y no sólo la mejo-
ra del transporte urbano si no que
también la regeneración de los cen-
tros históricos y otras zonas degra-
dadas de la ciudad, así como el
aumento de la calidad urbana son
algunas de las imágenes que se han
podido observar en esta exposición.
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