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de Caminos a los que se dedicó el acto de
diciembre de 2007, por haber cumplido 50
años de actividad profesional.

La necesidad que desde el Colegio se
apoye la formación continua en aquellos
campos en los que competimos con otros
profesionales, estaba detrás del "I Curso de
formación del Ingeniero de Caminos en la
Administración Local", celebrado en el año
2007, del que recogemos la clausura, y en
este segundo curso, que se inició en el mes
de Enero del 2008, para responder a la
demanda actual, al que acompañamos con
la entrevista del Presidente de la FEGAMP
Carlos Fernández. La práctica de los inge-
nieros municipales en las ciudades, forma
parte de la colaboración de Miguel
Fernández Solís, que se encargó de la coor-
dinación del I Curso, y que en este segun-
do curso comparte con Carlota Pita.

La dimensión humana de la ingeniería
está presente también en este número
(al igual que en los anteriores) en la
entrevista a Rafael Barredo, en la que a
su experiencia profesional en Galicia
desde la dirección de IDASA, en la que
recayó el proyecto en los años 70 de la
Autopista del Atlántico, une al ser el hijo
de Barredo, que dio nombre a un sistema
de pretensado, en el que se apoyó
Eduardo Torroja, y el arquitecto Fisac,
del que la Revista recoge la inauguración
de la exposición celebrada en A Coruña,
unida a un ciclo de conferencias en el que
han participado Ingenieros de Caminos.

Igualmente está presente en la entrevista
a María Canosa, Ingeniera de Caminos,
que supo compatibilizar sus estudios de
ingeniería en la Escuela de A Coruña, con
su faceta de escritora. El mérito es todavía
mayor, cuando lo ha mantenido después
durante sus estudios actuales profesiona-
les, compatibilizando incluso con artículos
en los periódicos y tertulias en la radio.

editorial

El patrimonio cultural y la formación de los
Ingenieros de Caminos en la
Administración Local son los dos ejes fun-
damentales de este nº6 de la Revista. La
decisión de la Unesco de incluir a la Torre
de Hércules entre las candidatas a
Patrimonio de la Humanidad, es una satis-
facción para la ingeniería civil, en un faro
que después de veinte siglos todavía sigue
teniendo una funcionalidad. Acertar en el
emplazamiento, en la tipología, en la segu-
ridad y en la permanencia en el tiempo, es
una de las enseñanzas centenarias de este
tipo de obras de ingeniería, en donde al
propio Colegio de Ingenieros de Caminos,
C. y P. de Galicia, ha contribuido en la ela-
boración de la documentación para la can-
didatura al Patrimonio de la Humanidad.

El patrimonio cultural, ligado a la ingeniería,
aparece en la entrevista al Director Xeral de
Patrimonio Cultural de la Consellería de
Cultura de la Xunta de Galicia Felipe Arias,
en el que los inventarios de caminos y puen-
tes, conjuntamente con las intervenciones
de restauración y rehabilitación ha sido una
práctica en la que la administración ha recu-
rrido a los Ingenieros de Caminos. En el caso
de los puentes, el libro de "Pontes Históricas
de Galicia" (Alvarado, Durán, Nárdiz, 1989)
fue pionero de otras investigaciones que se
realizaron posteriormente, en una tradición
que recoge Antía Tª López Merino, en su
investigación sobre los puentes de Guitiriz,
en donde la enseñanza en la Universidad, es
fundamental para transmitir inicialmente a
los futuros Ingenieros de Caminos, el valor
del patrimonio de la ingeniería.

El patrimonio de la ingeniería son también
las enseñanzas de los Ingenieros de
Caminos que durante su vida profesional,
se han dedicado a esta profesión, en
donde en este número recogemos la tra-
yectoria de Francisco Dapena, Jaime
Arriandiaga y Tomás Notario, Ingenieros

El reportaje en este número se dedica a la
ejecución y seguimiento medioambiental
del dragado de la ampliación del puerto
de Vilagarcía, en donde frente al anoni-
mato de los reportajes de los anteriores
números, hemos querido lo redacte el
propio director de la obra, por el interés
que tiene como apuesta personal, relacio-
nada con la sensibilidad hacia los proble-
mas ambientales.

En este número de la Revista no se reco-
ge la sección de debates que se incluía
en los anteriores números, derivados de
las tertulias de radio, por haber tomado
la Junta Rectora un tiempo hasta decidir
su transmisión a través de una emisora
de mayor audiencia, que se reflejará en
el siguiente número. En su lugar se reco-
ge el artículo de Juan Luis Ríos, cuya opi-
nión no quedó bien reflejada en la mesa
redonda que recogía el número anterior
de la Revista respecto al Puente de
Rande. Es esta una sección que nos inte-
resa potenciar, por lo que aquellos
Ingenieros de Caminos, que deseen
expresar su opinión sobre la ingeniería en
Galicia, serán bienvenidos para los
siguientes números de la Revista Vía 18.

Finalmente la portada posterior de la
revista, se destina al I Congreso de
Ingeniería Civil y Territorio, dedicado al
litoral, que celebramos entre Galicia y
Norte de Portugal del 22 al 24 de octu-
bre en Vigo, como una apuesta del
Colegio por asociar los temas infraes-
tructurales a los territoriales. Este fue
también el sentido de la Jornada que
celebramos en A Coruña sobre la
"Integración del espacio urbano de la
Cornisa Cantábrica", organizado entre
las demarcaciones de Galicia, Asturias,
País Vasco y Cantabria, y que en este
caso dedicamos a los efectos territoria-
les de la Autovía del Cantábrico.
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Más de cien personas han participado en
las jornadas sobre "Integración del espacio
urbano de la cornisa Cantábrica. El papel de
las infraestructuras de transporte" organiza-
da el pasado mes de noviembre por el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos de Galicia en la ciudad de A
Coruña. Unas jornadas en las que los
ponentes  trataron sobre los diversos
aspectos técnicos, geográficos, económi-
cos y teritoriales que implicará la próxima
finalización de la Autovía del Cantábrico.

La presentación corrió a cargo del pre-
sidente del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, Edelmiro
Rúa, que estuvo acompañado por los
decanos de las Demarcaciones del
Colegio de Galicia, Asturias y
Cantabria. El decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos de Galicia,
Carlos Nárdiz, aseguró que "la exten-
sión de nuevos tramos de la Autovía del
Cantábrico hacia el Occidente está
transformando las relaciones de accesi-
bilidad que existían anteriormente entre
las ciudades y villas, lo que está supo-
niendo cambios importantes en las
oportunidades del espacio urbano de la
Cornisa Cantábrica para la localización
de nuevas actividades residenciales o
industriales, y para su integración en el
contexto peninsular y europeo". En este
sentido, destacó la importancia de la

Autovía del Cantábrico como un elemen-
to de integración de las distintas áreas
metropolitanas por las que discurre y
como una infraestructura que está per-
mitiendo que la gente se desplace a vivir
fuera de las grandes urbes, algo que ya
se ha comprobado en el País Vasco.

Un punto sobre el que también incidió el
decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Cantabria, Pedro Sánchez
Lagarejo, quien recordó que "la influencia
de la A-8 en el desarrollo urbanístico de
las zonas más próximas a Bilbao ha sido
desmesurada y ha originado grandes pro-
blemas". Sánchez Lagarejo también con-
firmó que "ha habido un gran desarrollo
urbanístico pegado a la autovía, tanto de
primera como de segunda residencia".

Galicia tiene que trabajar para no
convertirse en un simple fondo de
saco y que la a-8 sea una autovía de
dos direcciones

Unos efectos sobre la movilidad y la
organización del territorio que también
corroboró Luis Galguera Álvarez, deca-
no del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Asturias ya que "a medida
que se hacían las obras hacia el este,
crecía la afluencia de gente desde el
País Vasco". Asimismo, Galguera Álva-
rez aprovecho el simposio para invitar a

los presentes a participar en la segun-
das jornadas sobre la integración del
espacio urbano de la cornisa cantábri-
ca, que se celebrarán el 28 de febrero
en Asturias y que tendrán al ferrocarril
como protagonista.

Por su parte, Edelmiro Rúa recordó que
para Galicia "la salida lógica hacia
Europa es la Cornisa Cantábrica", lo
que nos debería llevar a "trabajar para
conseguir sinergias entre las comunida-
des autónomas que hicieran tan nece-
sario el camino este-oeste como el
oeste-este". El presidente del Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos aseguró que "no tenemos que
pensar que los gallegos somos los últi-
mos de esa autovía, tenemos que pro-
piciar una dirección desde Galicia, ofre-
ciendo puertos y favoreciendo la comu-
nicación en ambas direcciones para no
ser un simple fonde de saco".

En cuanto a las ponencias, el director
general del Centro de Estudios de
Experimentación y Obras Públicas
(CEDEX) del Ministerio de Fomento,
Ángel Aparicio Mourelo, habló sobre "Los
itinerarios transversales en los Planes de
Carreteras", planteándoles a los presen-
tes la necesidad de articular el territorio
no sólo en base a términos de accesibili-
dad sino de lo que denominó "sostenibili-
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LA A-8, ELEMENTO DE INTEGRACIÓN DE LA CORNISA CANTÁBRICA
El decano del Colegio, Carlos Nárdiz, aseguró que esta infraestructura "está transformando las relaciones
de accesibilidad y las oportunidades que existían anteriormente para las ciudades de la Cornisa Cantabrica"

Acto dde IInaguración. LLuis GGalguera, CCarlos NNárdiz, EEdelmiro RRúa, PPedro SSánchez, ÁÁngel AAparicioActo dde IInaguración. LLuis GGalguera, CCarlos NNárdiz, EEdelmiro RRúa, PPedro SSánchez, ÁÁngel AAparicio
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dad fuerte", que supondría "sacar la soste-
nibilidad de lo que es el medio ambiente e
integrar en ella los conceptos de eficiencia
y cohesión territorial y social".

“La A-8 absorberá gran parte del tráfico
de largo recorrido que se traslada por la
Sub-Cantábrica, unos 4.000 vehículos”

Andrés Precedo Ledo, catedrático de
Geografía Humana de la USC, planteó
la posibilidad de crear una gran plata-
forma en la Cornisa Cantábrica basada
en la integración de las áreas metropo-
litanas de San Sebastián, Bilbao,
Santander, Ciudad Astur (Oviedo-
Gijón-Avilés) y Galicia (con A Coruña-
Ferrol y Vigo-Pontevedra). Según
Precedo Ledo, "es necesario una nueva
red de relaciones y nuevas políticas
para que las ciudades del noroeste
español puedan aprovechar su poten-
cial y se conviertan en un espacio más
fuerte. De lo contrario, la posibilidad de
articulación de la España cantábrica
quedaría en un papel secundario".

En la primera de las dos mesas redon-
das celebradas durante estas jornadas
participó el Jefe de la Demarcación de
Carreteras del Estado en Galicia, Ángel
González del Río, quien defendió "las
grandes ventajas que supondrá la finali-
zación de esta autovía, con la que lleva-
mos más de tres décadas y que tene-
mos en ciernes de finalizar". Una autovía
que, una vez operativa, podrá absorber
gran parte del tráfico de largo recorrido

que actualmente se traslada por la sub-
cantábrica (por León), y que podría
cifrarse en 4.000 vehículos. En este sen-
tido, González del Río aseguró que "la
autovía del Cantábrico permitirá conec-
tar la Cornisa Cantábrica con la red de
comunicaciones que se ha desarrollado
en Galicia en los últimos años". 

Por su parte, Justo Borrajo, jefe del
Servicio de la Subdirección General de
Planificación de la Dirección General
de Carreteras del Ministerio de
Fomento, invitó a los presentes, algu-
nos alumnos de la Escuela de
Ingenieros de Caminos de A Coruña, a
que imaginen "un futuro que nos intere-
se y hacer después que los demás
crean en él". Sin embargo apuntó que
la actual Autovía del Cantábrico sólo
es utilizada en un 20% de los casos
para grandes desplazamientos, y que
está siendo utilizada "por tráficos loca-
les o medios". En este sentido, aseguró
que "los deseos de integrar Cantabria
con Galicia están bien, pero es una
potencialidad, no una realidad", ya que
así lo demuestra el actual tránsito de
vehículos entre una zona y otra.

La Autovía del Cantábrico mejora la
accesibilidad a Galicia, nos acerca a
Europa y aumenta nuestra competitivad

Por la tarde tuvo lugar una segunda
mesa redonda sobre "Los efectos territo-
riales de las autovías y autopistas en la
Cornisa Cantábrica", que contó con la

participación de Ramón Lueje, director
xeral de Urbanismo; Soledad Nogués,
profesora de la Universidad de
Cantabria; y Fernando Arrojo, de la
Consejería de Infraestructuras de
Asturias. Las jornadas fueron clausura-
das por la Conselleira de Política
Territorial, María José Caride, quien ase-
guró que la conexión de la A-6 con la
autovía del cantábrico entraría en servi-
cio antes de fin de año. "Con esa actua-
ción, estará en servicio el 32% del total
de la infraestructura en Galicia, con el
resto de las obras ya adjudicadas y en
distintas fases de ejecución", apuntó la
Conselleira, que aseguró que la nueva
carretera "es una oportunidad para
Galicia porque nos hace más accesibles y
nos acerca a Europa, aumentando nues-
tra competitividad, por lo que no pode-
mos desaprovechar esta oportunidad y
tenemos que ejecutar de forma preciso
los planes generales de los ayuntamien-
tos para generar los usos necesarios".

Esta jornada se enmarca dentro de un
ciclo de cuatro sesiones organizadas
por las demarcaciones de los Colegios
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Asturias,
Cantabria y País Vasco. La próxima
cita será en Asturias, a finales de
febrero, y en ella se tratará el papel
del ferrocarril en la integración de la
Cornisa Cantábrica. Las siguientes
jornadas tendrán como temas centra-
les los puertos y el transporte público.

Acto dde CClausura. MMª JJosé CCaride CConselleira dde PPolítica TTerritorial, OObras PPúblicas ee TTransportes dda XXunta dde GGaliciaActo dde CClausura. MMª JJosé CCaride CConselleira dde PPolítica TTerritorial, OObras PPúbliccas ee TTransportes dda XXunta dde GGalicia
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al día

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia hizo entrega
de los diplomas a los 36 alumnos que asis-
tieron al "I Curso de Formación del
Ingeniero de Caminos en la
Administración Local", celebrado en
Santiago entre enero y mayo de 2007.
Un curso que ha sido todo un éxito, por
lo que el Colegio ha decidido realizar en
2008 una segunda edición.

Y es que durante esas jornadas se ha
puesto de manifiesto que "la aportación
de un ingeniero de caminos es funda-
mental en la práctica urbanística para
dotar a los ayuntamientos de las infraes-

tructuras necesarias", explicó Carlos
Nárdiz, decano del Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia. En este sentido, Nárdiz aseguro
que "el ingeniero de caminos es un técni-
co que tiene las mismas competencias
urbanisticas que el arquitecto municipal".

Un punto en el que también incidió el
entonces presidente de la FEGAMP,
Xosé Crespo, presente "en uno de mis
últimos actos como presidente y uno
de los colofones de mi mandato".
Crespo espera que "este curso valga
para que Concellos e Ingenieros de
Caminos puedan colaborar mucho

más, porque son los que mejor nos
pueden aconsejar en la planificación de
las infraestructuras que necesitamos".
Una opinión que también compartió el
alcalde de Santiago, Xosé Sánchez
Bugallo, que aventuró que "el papel de
los ingenieros debe ser más importan-
te dentro de nuestra sociedad" y agra-
deció la elección de Santiago como
sede de este curso.

Una iniciativa que se repetirá durante
este año 2008, y que cuenta el apoyo
de la Fundación Caixa Galicia ya que,
según Andrés Cuns, director de la
División de Organismos de Caixa

INGENIEROS DE CAMINOS Y ADMINISTRACIÓN LOCAL, CADA
DÍA MÁS CERCA
Los 36 alumnos del "I Curso de Formación del Ingeniero de Caminos en la Administración Local", que
en 2008 celebrará su segunda edición, recogen sus diplomas de asistencia

Acto dde CClausura. AAndrés CCuns, XXosé SSánchez BBugallo, CCarlos NNárdiz, XXosé CCrespo yy JJosé LLuis MMeilán.AActo dde CClausura. AAndrés CCuns, XXosé SSánchez BBugallo, CCarlos NNárdiz, XXosé CCrespo yy JJosé LLuis MMeilán
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Galicia, "cursos de este tipo son vitales
para el desarrollo de Galicia". 

Meilán Gil clausuró el curso con una
conferencia sobre la nueva ley del
suelo estatal

El acto de entrega de diplomas a los 36
alumnos que participaron en el "I Curso
de Formación del Ingeniero de Caminos
en la Administración Local" fue clausu-
rado con una conferencia del catedráti-
co y ex rector de la Universidad de A
Coruña, José Luis Meilán, quien habló
sobre "La nueva ley del suelo estatal".

Meilán Gil explicó las distintas leyes
urbanísticas que ha tenido España en
los últimos sesenta años y aseguró que
la Ley 8/2007, de 28 de mayo, "rompe
con una tradición sobre el suelo en
nuestro país" ya que "prescinde de defi-

nir las clases de suelo" y "habla de
situaciones básicas del suelo: rural o
urbanizado". En opinión de José Luis
Meilán, "la aplicación de esta ley no va
a ser fácil" porque, entre otras cosas,
"resulta difícil cambiar arraigadas cos-
tumbres" y "prescindir del mercado del
suelo puede resultar utópico".

El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia
agradeció la intervención de Meilán Gil,
aunque puntualizó que, desde su punto de
vista,  "la nueva ley intenta definir un esce-
nario más propio de la Unión Europea".

El curso tuvo una duración de 120 horas
e incluyó prácticas en diversos ayunta-
mientos de Galicia

Este "I Curso de Formación del
Ingeniero de Caminos en la

Administración Local" contó con la par-
ticipación de un total de 36 alumnos.
De ellos, 18 son ingenieros de caminos
colegiados y la otra mitad eran alum-
nos del último curso de la Escuela de
Ingenieros de Caminos de A Coruña.
Tuvo una duración de 120 horas e
incluyó prácticas en diversos ayunta-
mientos de Galicia. 

Organizado por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, contó con la colabo-
ración y patrocinio de la Federación
Gallega de Municipios y Provincias
(FEGAMP), de la Fundación Caixa
Galicia y de la Escola Galega de Altos
Estudios Locais (EGAEL). 
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Las obras de regeneración de la playa
de Morouzos (Ortigueira) han sido dis-
tinguidas este año con el premio San
Telmo 2007 por el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia. Una distinción entregada duran-
te un acto celebrado en el Teatro de
Beneficencia de Ortigueira ante más de
doscientas personas, entre representan-
tes políticos de las distintas administra-
ciones, colegiados y premiados. El acto
contó con la presencia del Director
Xeral de Costas José Fernández, el
Director Xeral de Urbanismo Ramón
Lueje, el Presidente de Portos de
Galicia Jacinto Parga y el Alcalde de
Ortigueira Rafael Girón.

El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nárdiz, aseguró que la regene-
ración de la playa de Morouzos se había

alzado con el premio San Telmo por ser
la "mejor obra de ingeniería de Galicia
en este año tanto por su calidad técni-
ca, territorial y paisajística, así como
por su contribución a la mejora de la
calidad de vida de los ciudadanos de
Galicia". Nárdiz insistió que el jurado
valoró "las características que tenía el
proyecto y lo difícil que era intervenir
en un espacio tan frágil como éste".

Un punto en el que también incidió el
director general de Costas, José
Fernández Pérez, quien afirmó que la
concesión del premio San Telmo a la
regeneración de Morouzos demuestra
que "la ingeniería del siglo XXI no es
sólo la del hormigón, si no la del medio
ambiente" y alabó la "feliz iniciativa del
Colegio de Ingenieros de Camiños de
Galicia de reflexionar todos los años
para identificar aquellas actuaciones

que beneficien el interés general". En
este sentido, Fernández Pérez afirmó
que esta obra es un buen ejemplo de
que "respetar la naturaleza no es blin-
darla" y destacó la "gran modernidad
del Colegio" al haber distinguido una
obra multidisciplinar en la que no traba-
jaron únicamente ingenieros de cami-
nos, sino que ha sido competencia de
todo tipo de profesionales.

Las obras realizadas en Morouzos
incluyeron la regeneración de la laguna
de San Martiño, desecada como conse-
cuencia de su utilización como vertede-
ro municipal

Por su parte, el alcalde de Ortigueira,
Rafael Girón, aseguró que estas obras
"hacen compatible la conservación del
medio ambiente con el disfrute por
parte de vecinos y visitantes de la playa

LA INGENIERÍA DEL SIGLO XXI: LA REGENERACIÓN DE LA PLAYA
DE MOROUZOS
El Colegio entrega el prestigioso premio San Telmo a las obras de regeneración de la playa de
Morouzos (Ortigueira)

Acto dde EEntrega dde PPremios. RRamón LLueje, RRafael GGirón, CCarlos NNárdiz, JJosé FFernández yy JJacinto PPargaa
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y sus alrededores". Por ello sentenció
que este proyecto ha incrementado el
potencial turístico de este municipio
coruñés y que contribuirá a impulsar su
desarrollo económico.

Las obras realizadas en Morouzos
incluyeron la regeneración de la laguna
de San Martiño, desecada como conse-
cuencia de su utilización como vertede-
ro municipal, así como la mejora del
acceso peatonal y rodado entre la playa
y Ortigueira. Asimismo, se procedió a la
restauración de las dunas y el entorno
lagunar con especies autóctonas.

Durante el acto celebrado en el Teatro de
Ortigueira han sido distinguidos los
autores del proyecto (Enrique Urcola y
Patricia Fernández), sus directores
(Rafael Eimil y Ricardo Babío), el jefe y el
director de obra (Vicente Merino y
Carlos Gil), el gerente de la UTE (Marco
Antonio Hermida) y las empresas cons-
tructoras (Puentes y Calzadas y
Francisco Gómez SA). Asimismo, han
sido premiados la Dirección General de
Costas y el Concello de Ortigueira como
promotores de la actuación.

El Colegio entregó varios accésit del
premio San Telmo a las obras de
Circunvalación de Vigo y al saneamiento
general de la cuenca del río Louro

Asimismo, el Colegio de Ingenieros ha
entregado un accésit a las obras de
Circunvalación de Vigo, realizadas por
la Dirección General de Carreteras
del Ministerio de Fomento. Un premio
que recogió el director de las obras,
Ángel Martínez Cela, en reconoci-
miento a la importancia de la autovía
de Circunvalación de Vigo, ya que
ampara y potencia el desarrollo de la
ciudad, creando un itinerario de gran
capacidad con un 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 olívica, permitiendo a su
vez una permeabilidad total con el
resto de vías locales y comarcales
con las que se cruza.

El segundo accésit fue concedido a
las obras de “Saneamiento del río
Louro” que, según el Jurado del pre-
mio San Telmo, "han supuesto un reto

técnico importante, tanto por la mag-
nitud de la obra (más de 100 millones
de euros) como por los condicionan-
tes técnicos derivados de las carac-
terísticas geotécnicas y ambienta-
les". Entre otras cosas, el Jurado
destacó que se haya concebido, pro-
yectado y ejecutado un sistema de
saneamiento completo (con más de
90 kilómetros de colectores, aliviade-
ros, bombeos y EDAR) bajo un rigu-
roso control de calidad.

Después de la entrega de diplomas,
todos los asistentes se desplazaron
en tres autobuses hasta la playa de
Morouzos, donde visitaron la obra de
regeneración acometida por la
Dirección General de Costas en la
zona. Durante el acto se descubrió
una placa conmemorativa de la entre-
ga del premio San Telmo a la playa de
Morouzos. Una visita a la que se
unieron también más de doscientos
niños del CEIP José María Lage de
Ortigueira que, guiados por sus
monitores y con unas camisetas azu-
les con el lema "Morouzos.
Coidémolo, é noso", visitaron la zona.

Premiados ccon lla RRegeneración dde lla PPlaya dde MMorouzos yy lla CCircunvalación dde VVigo
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al día

LA PROMOCIÓN DEL 58 CELEBRA SUS BODAS DE ORO EN LA
PROFESIÓN

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, con
motivo de su última junta rectora de
2007, hizo entrega de una placa con-
memorativa a los profesionales que
cumplieron sus cincuenta años de pro-
fesión. Según explicó José Antonio
Orejón, en calidad de jefe de servicio
al jubilado del Colegio, en esta oca-
sión los homenajeados pertenecen a
la promoción del 58. Francisco
Dapena Casal, Jaime Arriandiaga
Guerricaechevarria, y Tomás Notario
Vacas celebraron estas bodas de oro
con sus compañeros y amigos.

El acto de entrega tuvo lugar después de
la comida que el Colegio de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia organizó con
los ingenieros jubilados, así como con el
personal laboral de colegio, con los exde-
canos y exsecretarios en el Club
Financiero de A Coruña. 

Los tres ingenieros de Caminos agrade-
cieron al Colegio y a su Junta Rectora
este homenaje. Según las palabras de
Tomás Notario: "cincuenta años de vida
profesional es una larga etapa que ofre-
ce contrastes incluso para uno mismo".
Para Jaime Arriandiaga su profesión
como ingeniero de Puertos y Costas:
"te permite mantener un estrecho con-
tacto con numerosos sectores de la
población de las villas, intercambiando
puntos de vista a veces dispares, pero
siempre interesantes". A Francisco
Dapena cuando piensa en su actividad
profesional se le viene a la mente como
"me encontré inmerso en la tragedia del
hundimiento de la presa de Vega de

Tera, que ocasionó una riada que des-
truyó el pueblo de Ribadelago. Yo dis-
ponía de la única línea telefónica hábil
para dar noticia del desastre y, como
consecuencia, fuí el primero en saberlo.
No le deseo a nadie presenciar las con-
secuencias de un desastre parecido,
por lo impresionante que resulta, aunque
también hay que reconocer que resulta
igualmente impresionante ver cómo per-
sonas, y empresas, acuden a prestar la
ayuda posible sin regatear esfuerzos". 

Notario Vacas mantiene la inquietud, el
cariño, la ilusión y la dedicación por su
profesión durante su jubilación, a través
de la obtención del título de Doctor, y la de
Arquitecto Técnico: "me gustaría transmi-
tir a las nuevas generaciones de compa-
ñeros, alentándoles a confiar en el futuro,
y pensando en que nuestra formación y
capacidad de trabajo nos otorgan aptitu-
des para alcanzar la satisfacción personal
y ser al mismo tiempo útiles a la sociedad
de nuestro tiempo" afirmó este profesional
de la ingeniería de Caminos lucense. Su
compañero de profesión, Arriandiaga
Guerricaechevarria, cree que su trabajo
"al recorrer el litoral se pueden ver las
obras realizadas y observar sus resulta-
dos, pensando unas veces que la solución
fue acertada y otras que debió adoptarse
una diferentes".

Vocación ppor lla iingeniería een lla aadmi-
nistración ppública

Francisco DDapena CCasal, doctor ingenie-
ro de Caminos, comenzó su andadura en
Hidroeléctrica Moncabril,S.A.,donde
prestó servicios a pie de obra en la

construcción del Salto de San
Sebastián (Río Bibey).

Más tarde se incorporó a la 4ª Jefatura
de Estudios y Construcciones de
Ferrocarriles, pasando a la 1ª Jefatura
de Estudios y Construcciones de
Ferrocarriles,  que modificó su denomi-
nación por reorganizaciones internas.
Un año después pasó a formar parte de
la 3ª Jefatura Regional de Transportes
Terrestres, y, seguidamente a la
Jefatura de Obras Públicas de A
Coruña, donde fue nombrado en 1972
Jefe de la Sección de Carreteras.

En 1974 ejerció durante un año como
jefe provincial de Carreteras de A
Coruña,  fecha en la que regresó a su
puesto como jefe de la sección de
Carreteras. Un año más tarde fue nom-
brado jefe de Conservación y
Explotación. En 1980 fue jefe de la
Sección de Conservación y Explotación
de la Jefatura de Carreteras del

El Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia entregó una placa conmemorativa a
los Ingenieros de Galicia que han cumplido 50 años en la profesión

Francisco DDapena CCasal
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M.O.P.U. de A Coruña, debido a la reor-
ganización a que dió lugar la creación
de las Delegaciones Provinciales el
M.O.P.U.

En 1982 se convirtió en jefe provincial
de Carreteras de la Xunta de Galicia
en A Coruña, momento en que fue
transferida esta competencia a la
Comunidad Autónoma de Galicia.
Cuatro años después fue nombrado
jefe del Servicio de Proyectos y Obras
de la Dirección General de Obras
Públicas de la Xunta, en comisión de
servicio, en la que cesó en 1997 para
reincorporarse como jefe provincial de
Carreteras de la Xunta de Galicia en A
Coruña, puesto en el que termina su
actividad laboral en 1992.

Durante su actividad al servicio de las
Administraciones Públicas ha realizado
trabajos de redacción de proyectos,
dirección de proyectos, de obras,
expropiaciones y tramitación de expe-
dientes administrativos.

Como jubilado ha continuado su activi-
dad profesional, colaborando con la
Consellería de Ordenación del Territorio
y Obras Públicas de la Xunta, así como
con consultores, en diversos trabajos, y
con el Colegio de Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia en las revi-
siones de Visado de Calidad.

Un eexperto een iingeniería MMarítima yy
Portuaria

Jaime AArriandiaga GGuerricaechevarria,
en la actualidad, forma parte del grupo
de expertos que asesora a Puertos del
Estado sobre proyectos de ingeniería
Marítima y Portuaria. Pero para llegar
hasta aquí comenzó su intensa carrera
profesional como ingeniero de obras,
más tarde fue delegado de la empresa

Moncabril en la construcción de los
aprovechamientos hidráulicos de San
Agustín y Prada. Posteriormente pasó a
formar parte de la administración por-
tuaria trabajando como ingeniero del
Puerto de Vigo, jefe regional de Costas
de Galicia, director del grupo de
Puertos de A Coruña norte, y de la
comisión periférica de Puertos de
Galicia, y subdirector general de
Puertos de la Xunta. También fue direc-
tor provincial de los servicios del
Ministerio de Obras Públicas y
Urbanismo en A Coruña.

Durante este periodo laboral redactó
numerosos trabajos de planificación de
Costas y Puertos, así como proyectos
inherentes a estos: muelles, edificios,
diques de abrigo.... También dirigió al
equipo que redacto el Plan de Puertos
de Galicia y sus estudios económicos.
Este plan se desarrolló entre 1985 y
1995. Como consultor de la "F.A.O" y
del "Banco Interamericano de
Desarrollo" participó en diversas misio-
nes, que estudiaron los planteamientos
y actuaciones en los puertos de:
Argentina, Brasil, Uruguay y República
del Salvador. Además fue representan-
te español en el grupo de trabajo del

Pianc, organismo de la Unesco, que
elaboró las "Recomendaciones para la
planificación de puertos pesqueros".

Dentro de su labor docente, Arriandiaga
Guerricaechevarria participó como profe-
sor y director de numerosos cursos y jor-
nadas de reciclaje sobre diferentes mate-
rias relacionadas con su profesión.

Compaginación dde lla vvida pprofesional
con lla ppolítica

Tomás NNotario VVacas inició su andadu-
ra profesional en las obras públicas. En
su época como alumno en práctica rea-
liza tareas en IBERDUERO, S.A. (Salto
de Saucelle), HELMA, Empresa
Constructora (Pantano de Cijara),
SCHLUCHSEEWERK A.G. (Central
Hidroeléctrica de Häusern en la Selva
Negra-Alemania), ó como alumno beca-
do de 5º curso, bajo la dirección del
profesor de la asignatura de Antonio
del Aguila en la Empresa Aguas y
Saltos del Zadorra (Presas de
Urrúnaga y Ulíbarri).

Una vez finalizada la carrera, en 1957,
se incorporó como ingeniero a la sec-
ción de Obras Hidráulicas del

Jaime AArriandiaga GGuerricaechevarria

Tomás NNotario VVacas
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Departamento de Construcción del
I.N.I., dedicada a desarrollar los abas-
tecimientos de agua de las Fábricas
de Celulosas de Pontevedra, Huelva y
Motril. En 1958 comenzó la construc-
ción de la Fábrica de Celulosas de
Pontevedra, incorporándose como
ingeniero director de las obras hasta
el año 1960, en que el departamento
de construcción del I.N.I. decidió tras-
ladarlo para la iniciación de las obras
del aprovechamiento integral del río
Cinca, en Huesca.

Problemas de enfermedad familiar
cambian su destino, en octubre de 1960
se incorporó a la Jefatura de Obras
Públicas en Lugo, empezando así otra
etapa profesional. Curiosamente, su
proyecto de fin de carrera había sido
"Estación de Autobuses en la Zona
Norte de Madrid", y tal vez por ello el
Ayuntamiento de Lugo en 1963 le invi-
tó a participar en el Proyecto de
Estación de Autobuses en Lugo, que
serviría para su construcción por el
Ministerio de Obras Públicas en el
1973, si bien se prescindió de los servi-
cios complementarios previstos en el
mismo. Este primer trabajo con el
Ayuntamiento de Lugo, y la obtención
del título de Diplomado en Urbanismo
mediante dos cursos en el Instituto de
Estudios de Administración Local, dio
paso a partir del año 1969 a una cola-

boración más continuada en el desarro-
llo del Plan General de esa ciudad.

Su conocimiento de la problemática
municipal pudo dar lugar a que en abril
de 1975, habiendo quedado vacante la
Alcaldía de Lugo, el Gobernador Civil
propusiese su designación para este
cargo, lo cual suscitó ciertas controver-
sias y motivó que, al cabo de mes y
medio y cuando era inminente su nom-
bramiento, Tomás Notario renunciase.

Las circunstancias cambian y, muerto el
Jefe del Estado en 1975, se convocaron
elecciones municipales un mes des-
pués, a las que se presentó, animado
por una mayoría de concejales del
Ayuntamiento de Lugo, y en las que
resultó elegido el 23 de enero de 1976.
En febrero de 1976 es también elegido
como Procurador en Cortes en repre-
sentación de los municipios de la pro-
vincia de Lugo, cargo que desempeñó
hasta la disolución de las Cortes en
1977, y en cuyo período prestó apoyo a
la Ley para la Reforma Política.

Desde 1971, designado por el Ministerio
de Obras Públicas, ejerció como jefe de
la sección 2ª del Plan de Accesos de
Galicia, teniendo a su cargo las provin-
cias de A Coruña, Pontevedra y Lugo, así
como la zona oeste de Ourense. En 1977
presentó su renuncia a la Alcaldía de

Lugo para incorporarse a la nueva
estructura de Obras Públicas en
Galicia, siendo el primer y único
Inspector Regional. Como tal asumió a
mayores la Inspección Regional de
León y Asturias hasta 1979,  fecha en
que se suprimieron las Inspecciones
Regionales, y siendo así designado
Inspector General de Servicios del
Ministerio de Obras Públicas y Vivienda
y teniendo asignado además de Galicia,
Asturias, Cantabria y País Vasco hasta
1991. En ese año, Manuel Fraga le invi-
ta a presentarse en las elecciones
municipales en las que resulta, de
nuevo, alcalde de Lugo, cargo que des-
empeñó hasta junio de 1995.

Notario Vacas destaca de su labor pro-
fesional el nuevo Puente de Lugo y la
circunvalación de la C.N-VI, avance de
la Red Arterial de Lugo entre los años
1973 a 1975. De esta obra destacó los
468 metros de longitud del puente y su
característica de haber sido récord en
España en construcción por voladizos
sucesivos de su vano central de 108
metros de luz.

Dentro de su actividad empresarial,
Tomás Notario destaca la construcción
del Gran Hotel de Lugo en  1979, como
Presidente Ejecutivo entonces, y ahora
como Presidente de Honor.

José AAntonio OOregón JJefe dde sservicio aal jjubilado  ddel CColegio, ddurante ssu iintervención een eel aacto



13

La exposición itinerante del arquitecto
Miguel Fisac Serna, bajo el título
“Huesos Varios” se inauguró el pasado
14 de diciembre en la Fundación Luis
Seoane, en A Coruña. El acto multitudi-
nario reunió a representantes de la vida
social,  cultural y política, entre los que
se encontraron el alcalde de A Coruña,
Javier Losada; la concejala de Servicios
Sociales y directora de la Fundación
Luis Seoane, Silvia Longueira; el vicede-
cano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, José Antonio González
Meijide; el presidente del Colegio de
Arquitectos de A Coruña Celestino
García Braña;  Manuel de la Iglesia;
Isaac Díaz Pardo, así como el comisario
de la exposición, José Fermín González.

Esta muestra, coordinada por el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales
Puertos y el Colegio de Arquitectos de
Galicia, permanecio en A Coruña hasta el
15 de febrero. A partir de esta fecha sigue
itinerante por Valladolid, Tenerife,
Valencia, Cataluña… en todas aquellas
ciudades que han sido partícipes de sus

creaciones. Los profesionales allí congre-
gados coincidieron en destacar la calidad
formal y estética de las obras de Miguel
Fisac, marcada por una austeridad en los
medios empleados y el rigor de las solucio-
nes desarrolladas. Su trabajo logró indus-
trializar el proceso constructivo de cubier-
tas, forjados y fachadas, empleando la pre-
fabricación y técnicas novedosas en la edi-
ficación como el hormigón pretensado. 

El contenido de esta exposición, está
basado en audiovisuales y equipos
informáticos. Destacan como objetos
originales las diferentes vigas de hormi-
gón pretensado de secciones huecas,
similares a vértebras (las denominadas
Huesos), producidas en Madrid y
Barcelona por el arquitecto manchego.
Los contenidos proyectados hacen
referencia al estudio de los distintos
huesos y los edificios a los que sirven.

Como novedad en la exposición de A
Coruña se presentó la última creación
de Miguel Fisac. Se trata de una iglesia
construida en la aldea zamorana de

Pumarejo de Tera a través del sistema
facendera, consistente en un trabajo
comunal. Cada vecino de esta aldea
dedicó un día a la semana a la construc-
ción de esta iglesia. El colofón de este
espacio lo muestra una foto actual de
los vecinos de Pumarejo de Tera delan-
te de esta iglesia.

Esta exposición tan significativa es un
homenaje muy especial por parte de los
Colegios de Ingenieros de Caminos y de
Arquitectos y varias Escuelas Superiores
de Arquitectura. Paralelamente a esta
exposición se desarrollaron cinco confe-
rencias todos los viernes, entre el 18 de
enero y el 15 de febrero en la Fundación
Luis Seone, en la que se abordo la vigen-
cia actual de esta parte de la obra de
Miguel Fisac. Los encargados de las dife-
rentes ponencias fueros ingenieros de
caminos y arquitectos expertos en la
materia, como lo son José Calabera,
José Ignacio González Esteban,
Fernando Sánchez , Luís Albajar y
Ricardo Aroca.

A CORUÑA ACOGE LA EXPOSICIÓN ITINERANTE 'HUESOS
VARIOS' DE MIGUEL FISAC 
Paralelamente por se celebró un ciclo de conferencias en las que participaron importantes ingenieros
de caminos y arquitectos

José AAntonio GGonzález MMeijide, ccon eel AAlcade dde AA CCoruña
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MÁS DE VEINTE PROFESIONALES DE LA INGENIERÍA DE CAMINOS
PARTICIPAN EN EL SEGUNDO CURSO DE FORMACIÓN EN LA
ADMINISTRACIÓN LOCAL
El presidente de la FEGAMP y el decano del Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia coinci-
den en la necesidad de contar con estos profesionales para diseñar los ayuntamientos del futuro

La segunda edición del Curso de
Formación del Ingeniero de Caminos
en la Administración Local compagi-
nará la práctica y la teoría durante las
120 horas lectivas de duración del
mismo, que se celebrarán los viernes
por la tarde y sábados por la mañana
en Santiago hasta el próximo 7 de
junio. En él está previsto que partici-
pen una veintena de profesionales de
la ingeniería de Caminos de Galicia.
El objetivo es que las administracio-
nes estén a la altura de las demandas
y de las nuevas necesidades de la
sociedad gallega para mejorar el ser-
vicio de atención a sus vecinos. El
presidente de la FEGAMP, Carlos
Fernández, explica que "a formación

dos enxeñeiros é moi importante, por
eso hai que empezalos a incluir nas
estructuras dos Concellos, e este
curso, ademáis de formalos, fai refle-
xionar na necesidade dos mesmos". 

En la actualidad, más de 25 ingenie-
ros de Caminos trabajan en la admi-
nistración local, "el proceso de inte-
gración de estos profesionales en los
ayuntamientos y en las diputaciones
está siendo lento, mientras que en la
Xunta de Galicia se ha incrementado
en los últimos años", asegura el
decano del Colegio de Caminos
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz, quién agradeció la colabora-
ción de la FEGAMP y de Caixa

Galicia a través de la Escola Galega
de Altos Estudios Locais (EGAEL)
por su apoyo a la realización de este
curso. Carlos Fernández: "chama a
atención das corporacións locais a
necesidade de formar cadros espe-
cialistas nos que se empecen a
incorporar os enxeñeiros, e este
curso servirá para ter unha maior
sensibilidade dende os concellos de
cara a estes profesionais".

Durante esta primera jornada inaugu-
ral Nárdiz destacó que "la autonomía
municipal depende de los recursos
humanos y técnicos, y en esto es fun-
damental la participación de los
Colegios de Caminos, para que los

Acto dde IInaguración. CCarlos NNieves, CCarlos FFernández, CCarlos NNárdiz, AAndrés CCuns, MMiguel FFernández
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Ayuntamientos vayan creciendo con
la dotación de tecnicos adecuados".
Por este curso, pionero en toda
España, ya ha mostrado interés algu-
nos colegios "Varios colegios se inte-
resaron por este curso, entre ellos el
colegio andaluz, que nos solicitó el
temario para estudiar la viabilidad de
desarrollarlo en esa comunidad", afir-
mo el decano del Colegio en Galicia.

El curso, presentado el pasado 30 de
enero, quiere mejorar la formación
de los ingenieros de Caminos en la
práctica de la administración local,
"defendiendo su presencia en los
Ayuntamientos y las Diputaciones ya
que tienen tambien competencias en
urbanismo", según Carlos Nárdiz. El
programa lectivo contempla actuali-
zar los conceptos urbanísticos de
planificación y gestión; mejorar la

formación en proyectos de urbaniza-
ción y obras de competencia municipal
o supramunicipal; y formar al ingeniero
de Caminos como interlocutor munici-
pal en el diálogo con otras administra-
ciones. Para ello, el curso cuenta con la
aportación de profesionales del sector
entre los que se encuentran directores
y subdirectores de la Xunta, como los
de Urbanismo, Obras públicas, Medio
Ambiente...; también secretarios e
interventores de Ayuntamientos galle-
gos, con los que tendrán que aprender
a convivir estos profesionales; personal
de Emuvisa (Empresa Municipal de
Vivienda y Suelo de Santiago); así
como profesionales de consultorías que
trabajan habitualmente con las admi-
nistraciones locales. 

En la inauguración también estuvieron
presentes el concejal de Transportes y

Mercados, Carlos Nieves, quien aludió
a la belleza de la ciudad de Barcelona
como un ejemplo de proyección urba-
nística, haciendo referencia al ingeniero
de Caminos Ildefonso Cerdá y declaró
que "a laboura dos enxeñeiros é moi
importante, pero á súa vez é moi dis-
creta"; el director de la División de
Organismos de Caixa Galicia, Andrés
Cuns, aseguró que "dende a nosa
Fundación colaboraremos sempre con
estas iniciativas, porque son esen-
ciais para a formación de moitas per-
soas". La Fundación Caixa Galicia
patrocina este curso junto con
Federación Gallega de Municipios y
Provincias (FEGAMP), y la Escola
Galega de Altos Estudios Locais
(EGAEL). Asimismo, en el acto estu-
vo presente el coordinador del curso,
Miguel Fernández Solis.

El objetivo principal del curso es for-
mar Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos en la práctica de la Ingeniería
Municipal. A partir de esta premisa se
proponen para el curso los siguientes
objetivos específicos:

- Complementar la formación de los
Ingenieros de Caminos en relación a
los trabajos que pueden desarrollar
en la administración municipal.

- Actualizar los conceptos urbanísti-
cos de planificación y gestión, así

como su adaptación a la práctica
del urbanismo municipal en Galicia.

- Actualizar la formación del Ingeniero
de Caminos en los proyectos de
urbanización y las obras de compe-
tencia municipal o supramunicipal.

- Formar al Ingeniero de Caminos
municipal en el papel de interlocu-
tor municipal en el diálogo con
otras administraciones (Estado,
Xunta, Diputaciones, organismos
autónomos, etc.).

- Mejorar la competencia profesional
de los Ingenieros de Caminos que
desarrollen su actividad en el ejerci-
cio libre o en entidades privadas
que deban relacionarse con la admi-
nistración local.

OBJETIVOS DEL CURSO
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El curso que desarrolla el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia en colaboración con
la FEGAMP particulariza sus conteni-
dos en el ámbito y competencias de los
Ingenieros de Caminos y su relación
con la administración municipal. El
contenido del programa es:

1.- Estructura organizativa del estado
y el papel de las Entidades
Locales (municipios y diputacio-
nes).

2.- La ley 7/1985 reguladora de las
Bases de Régimen Local: compe-
tencias y obligaciones de las
Entidades Locales.

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

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

5.- Legislaciones sectoriales con inci-
dencia en las Entidades Locales
(ordenación del territorio, carrete-
ras, aguas, costas, puertos, patri-
monio, medioambiente y espacios
protegidos, etc.).

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

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

8.- Nuevas tecnologías al servicio del
ingeniero municipal: SIG's, carto-

grafía digital, fotografía aérea,
información de satélites, etc.

9.- El marco legal de la ordenación
del territorio y del urbanismo en
Galicia.

10.- El plan general municipal.

11.- Los planes de desarrollo urbanís-
tico.

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

13.- Los proyectos de urbanización.

14.- Los sistemas de gestión urbanísti-
ca.

15.- Los convenios urbanísticos.

16.- La disciplina urbanística.

17.- La evaluación ambiental de los
planes.

18.- La sostenibilidad y la protección
del medioambiente en el ámbito
de las Entidades Locales.

19.- Coordinación de la planificación
de infraestructuras y servicios
con administraciones supramuni-
cipales y entidades privadas.

20.- El proyecto de las infraestructu-
ras de transporte: carreteras
urbanas, calles, ferrocarriles urba-
nos y metropolitanos, estaciones
de ferrocarril y autobuses, apar-
camientos, intercambiadores, etc.

21.- Aspectos prácticos de la cons-
trucción de las infraestructuras de
transporte.

22.- El proyecto de los servicios urba-
nos municipales: abastecimiento,
saneamiento, alumbrado público,
control de tráfico, energía eléctri-
ca, telecomunicaciones, distribu-

ción de gas, gestión de residuos
sólidos, etc.

23.- Aspectos prácticos de la cons-
trucción de los servicios urbanos
municipales.

24.- Infraestructuras de las áreas
industriales y de las áreas empre-
sariales.

25.- Los equipamientos y las dotacio-
nes públicas.

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

27.- Legislación sobre accesibilidad e
incidencia en la gestión municipal.

28.- La gestión de los servicios munici-
pales y la relación con los conce-
sionarios.

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

30.- Aspectos particulares de los pro-
yectos de expropiación, asigna-
ción del valor del suelo y mutuos
acuerdos.

PROGRAMA
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P- ¿Cre que os municipios teñen nece-
sidades técnicas?

Sí, a verdade é que cada vez máis. A
complexidade das súas obras, os servi-
cios municipais e as concesións admi-
nistrativas requiren dunha maior cualifi-
cación técnica. Polo tanto é inevitable
que nos Concellos se vaia producindo
un incremento da presencia de técnicos
para dar resposta á complexidade da
actuación municipal.

"É inevitable que nos Concellos se vaia
producindo un incremento da presencia
de técnicos para dar resposta a com-
plexidade da actuación municipal"

P- ¿Cre necesaria unha reivindicación
do enxeñeiro municipal en caso dos
Concellos?

Hai outras titulacións técnicas con
maior arraigo na administración local
pola tradición, polo costume.
Precisamente, moitas veces, o primeiro
pensamento cando se precisa un técni-
co non se pensa no enxeñeiro, senón
que se poñen por diante outras titula-
cións técnicas. Por eso sería oportuno
un maior coñecemento, unha mellor
información sobre as competencias téc-
nicas e profesionais dos enxeñeiros. O
obxectivo é que sexan máis coñecidos e
próximos a administración local, e que
se vexa que poden ter unhas competen-

cias semellantes a outras titulacións
que están máis arraigadas na adminis-
tración local.

P- ¿Considera interesante para os
Concellos máis pequenos formar
agrupacións para soportar a estes
profesionais?

No caso dos concellos máis pequenos
é interesante a súa agrupación para
poder dispoñer de técnicos cualifica-
dos e ben retribuidos, pódese facer a
través das mancomunidades o de sim-
ples agrupacións de municipios.
Dentro das institucións locais  media-
nas ou grandes non percibo tanto esta
necesidade, porque xa teñen unha
demanda importante de dedicación e,
polo tanto,  xustifica unha xornada
completa en cada un deles.

"Nos concellos máis pequenos é intere-
sante a súa agrupación para poder dis-
poñer de técnicos cualificados e ben
retribuidos"

P- ¿Qué papel cre que xoga a Deputación
no servicio de asesoramiento e apoio
técnico aos municipios?

Trátase dunha institución demasiada
alonxada xeográficamente dos propios
municipios. Por exemplo, no caso da
Coruña habería que ter en conta este
servicio para 92 municipios. As solu-

cións teñen que estar máis preto do
lugar onde se toman estas decisións.
Por tanto, no nivel de asesoramento
teórico, de deseño aos municipios pode
ter un papel importante coma orienta-
ción do traballo a desenvolver. Sen
embargo, nas cuestións técnicas é
necesaria unha resposta máis próxima,
polo tanto, vexo mellor a agrupacións
de municipios ou as mancomunidades.

P- ¿ A qué se debe o espectacular cre-
cemento do Concello de Ames nas
dous últimas décadas?

O espectacular crecemento poboacio-
nal do concello se produciu coma unha
alternativa económica fronte o encare-
cemento da vivenda en Santiago.
Tamén é certo que nese momento
Ames estaba menos dotada de servi-
cios públicos, espacios verdes…, En
primeira instancia, os cidadáns atopa-
ron aquí unha válvula de escape aos
precios da vivenda en Santiago.
Posteriormente co incremento dos
dous núcleos urbáns, Milladoiro e
Bertamiráns, vese superada a etapa
de cidade dormitorio, a xente decide
libremente vivir aquí non só pola pre-
sión do precio da vivenda senón pola
configuración de dous núcleos que son
pequenas vilas con moitos servicios
(zonas verdes, espacios públicos…),
que ofrecen unha calidade de vida
atractiva para os novos habitantes.

"SERÍA OPORTUNO UN MAIOR COÑECEMENTO, UNHA
MELLOR INFORMACIÓN SOBRE AS COMPETENCIAS
TÉCNICAS E PROFESIONAIS DOS ENXEÑEIROS"
Carlos A. Fernández Castro, alcalde de Ames e presidente da FEGAMP
Carlos A. Fernández Castro, alcalde de Ames, conta cunha importante traxectoria política na que destaca o

seu cargo coma tenente alcalde de Santiago á fronte de duros cometidos como Tráfico, Persoal ou Seguridade Cidadá. A par-
tir de 1987 se convirte en concelleiro, candidato a alcalde e portavoz do grupo socialista de Ames ata que nas eleccións de 2003
retirou do primeiro despacho de Ames a un dos máis veteranos rexidores de España. Na súa calidade de alcalde de Ames,
Fernández tamén asumiu en novembro de 2007 a presidencia da Fegamp, a Federación Galega de Municipios e Provincias.



P- ¿Cómo se atopa actualmente o
patrimonio cultural de Galicia?

Un dos problemas que ten o patrimonio
cultural de Galicia é que é extraordina-
riamente abundante, moi numeroso, e
ademais, e pola mesma razón, está moi
espallado. Esta dispersión e esta abun-
dancia inciden nas condicións de pro-
tección e no seu coñecemento público. 

A dispersión fai que o seu estado sexa
moi irregular. Para explicar a súa abun-
dancia hai que entender que dentro do
patrimonio cultural non se inclúen só os
grandes mosteiros, castros ou crucei-
ros singulares. É, polo tanto, moi
amplo, e isto afecta tamén a vellos
camiños como son vías romanas, cami-
ños reais ou corredoiras recentes…
Todo isto ten un impacto moi grande na
paisaxe e cultura do país e, en xeral,
non gozan de demasiada protección
legal, pois é imposible protexelos todos
a pesar de que son patrimonio cultural,
ao igual que o Mosteiro de Oseira ou a
Torre de Hércules.

P- ¿Cal é a relación entre o patrimonio e a
enxeñería de Camiños, Canais e Portos?

Dende o punto de vista da investiga-
ción as vías romanas protagonizan unha

parte importante do patrimonio e da
historia, parte delas usáronse como cal-
zadas medievais, moitas delas como
rutas de peregrinación ou camiños
reais. Algunhas convertéronse actual-
mente en estradas ou, incluso, en auto-
pistas e, outras quedaron como corre-
doiras ou camiños. Dende o punto de
vista patrimonial todas son importan-
tes, e algunhas teñen figuras de protec-
ción aínda que moitas delas problemáti-
cas. Nos últimos dez ou quince anos, os
itinerarios culturais, as vías romanas,
os camiños dos arrieiros están máis
considerados polos propios enxeñeiros,
ao igual que dende o propio ámbito do
patrimonio cultural e dende o paisaxís-
tico e medioambiental.

"Os itinerarios culturais, as vías roma-
nas, os camiños dos arrieiros están
máis considerados polos propios
enxeñeiros"

P- ¿Que papel xoga a enxeñería de
Camiños na defensa do patrimonio?

Considero que xoga un papel funda-
mental en canto ós camiños históricos.
Os enxeñeiros, polo seu propio oficio,
actúan sobre o territorio e a paisaxe, e
nos seus proxectos e trazados atópan-
se con elementos do patrimonio cultu-

ral, de maneira que a administración
competente nesta materia sempre ten
que estar atenta e pendente para que
as novas infraestruturas afecten o
menos posible a elementos do patrimo-
nio, ás veces directamente a un camiño,
unha igrexa, un conxunto de hórreos…
En fin, afecta ao territorio histórico. As
actuais vías de comunicación inciden
moito máis no territorio que hai unhas
poucas décadas. Existe unha relación
constante entre a enxeñería e o patri-
monio cultural, por iso, estes profesio-
nais deben procurar traballar co máxi-
mo respecto a este patrimonio, non
velo como elementos illados, senón
coma un territorio histórico. Unha obra
pode respectar unha capela románica,
pero a cuneta non se pode trazar
mesmo polo seu adro.

P- ¿Teño entendido que a enxeñería de
camiños aportou moito ós inventa-
rios das pontes históricas con inicia-
tivas dende a súa ETS na Coruña? 

Afortunadamente, o mundo das pontes
históricas en Galicia está ben tratado e
nas boas mans dalgúns enxeñeiros. Na
maior parte das comunidades non exis-
ten traballos como o que se fixo aquí da
man de Alvarado, Durán e Nárdiz.
Seguiuse a traballar e traballarase

desde la administración
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"EXISTE UNHA RELACIÓN CONSTANTE ENTRE A
ENXEÑERÍA E O PATRIMONIO CULTURAL"
Felipe Arias Vilas, Director Xeral de Patrimonio Cultural na Consellería de Cultura 
Felipe Arias é licenciado en Filosofía e Letras pola Universidade de Santiago. A súa tese de final de
carreira sobre as "Murallas romanas de Lugo" recibiu o Premio Extraordinario de Licenciatura e foi
publicada un ano despois. Arias Vilas exerceu coma profesor de Historia e Arqueoloxía, actividade que

conxugaba coma bolseiro de investigación na Universidade de Santiago. Entre 1976 e 1984 foi director-conservador do Museo
Provincial de Lugo. Dende 1983 dirixiu o Museo  do  Castro  de Viladonga e os traballos arqueolóxicos neste xacemento cas-
trexo e galaico-romano. En agosto de 2005 fíxose cargo da Dirección Xeral de Patrimonio Cultural . Felipe Arias é autor de
máis de duascentas publicacións e colaboracións (só ou en obras colectivas) sobre temas de Arqueoloxía, Historia Antiga,
Museoloxía e  Patrimonio Cultural, e ten participado en máis de duascentas cincuenta conferencias e mesas redondas sobre
estes temas dentro e fóra de Galicia.
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sempre. Así, hai tamén unha liña de
programación aberta en patrimonio
cultural sobre as pontes históricas.
Pero é imposible amañar tódalas pon-
tes históricas, é impensable intentar
atender a todas as que o necesitan, e
hai que priorizar moito pois existen
realmente verdadeiras "obras de arte".
A sensibilidade cambiou no mundo da
enxeñería e da arquitectura e isto
nótase nos traballos de alumnos e de
profesores.

"Afortunadamente o mundo das pon-
tes históricas en Galicia está ben
tratado e nas boas mans dalgúns
enxeñeiros"

P- ¿Qué nos pode dicir dos Camiños
de Santiago?

Os camiños teñen un problema enga-
dido ao que levamos dito ata o de
agora, e é a  súa utilización masiva
como, no caso dos Camiños Francés
no verán. Andan por eles moitos turis-
tas peregrinos, excursionistas, sen-
deiristas… Actualmente teñen moito
máis uso e usos, non só se produce
nos anos santos, senón xa tódolos
anos, e este feito pode incidir negati-
vamente na conservación dos propios
camiños e dos seus elementos asocia-
dos. Os camiños pasan por zonas cul-
tivadas, zonas urbanas, infraestrutu-
ras viarias e isto tamén interesa aos
concellos, que queren que os camiños
pasen por eles e, para iso, hai uns cri-
terios que cumprir e unhas servidu-
mes ás que atender.

P- ¿Existe unha sensibilidade maior
polo patrimonio despois do  cambio
de política que se deu en Galicia e,
con isto refírome á posibilidade de
restrinxir o paso de turistas á

Catedral e outras posibles actua-
cións que se barallan?

Para restrinxir, ou mellor para ordenar
e organizar a entrada na catedral de
Santiago hai que facer uns estudos
previos con respecto ás súas condi-
cións de conservación, porque pode
ser, ás veces, negativo para a súa pro-
pia pervivencia. En ocasións, a utiliza-
ción turística vai en detrimento dos
elementos patrimoniais. Un exemplo
citado a miúdo é a cova de Altamira,
que se pechou porque non resistía o
ritmo de visitas e, agora, ten un siste-
ma de visitas moi restrinxido e existe
unha reprodución ó lado. A utilización
do patrimonio debe ser responsable e
sostible, senón acabaremos con toda
a nosa historia cultural. Se nos pre-
guntan aos de patrimonio cultural se
queremos que un elemento patrimo-
nial dure mil anos máis ou teña un
millón de visitantes, por suposto que
nós preferimos que perdure no tempo,
aínda que os profesionais do turismo
dirían posiblemente o contrario.

"A utilización do patrimonio debe ser
responsable e sostible, senón acabare-
mos con toda a nosa historia cultural"

P- Estamos a falar de sensibilización, ¿non si?

Actualmente existe unha maior sensi-
bilización global de cara aos temas de
patrimonio cultural, medio ambiente,
tráfico… Pódese lograr unha boa con-
ciencia patrimonial, porque non se
pode desfacer unha mámoa, unha vía
romana ou un camiño histórico. Para
acadar esta sensibilización pódese
chegar a través de diferentes cami-
ños. En primeiro lugar hai que ter bos
inventarios e catálogos actualizados
dos elementos patrimoniais; isto per-
mitirá ter unhas adecuadas figuras de

protección, e neste tema son funda-
mentais os planeamentos municipais,
e por suposto e como sempre, a edu-
cación, a cultura e a información.

A maiores hai que utilizar, queirámolo
ou non porque así está na normativa
legal, unha vía complementaria como
é a sancionadora e punitiva. É a que
menos se debe potenciar e a que
menos gusta, pero está aí como en
calquera lei. 

P- Destaque algún traballo relaciona-
do coa enxeñería, que estean realizan-
do neste momento

Fundamentalmente, a atención ó terri-
torio desde o punto de vista patrimo-
nial, é dicir o coidado dos territorios
históricos, tratar a paisaxe coma ele-
mento puramente patrimonial, coma
memoria patrimonial;  un exemplo moi
claro é a Ribeira Sacra, como paisaxe
natural pero con diferentes núcleos de
interese cultural, entre os cales desta-
can varios mosteiros. Todo o seu con-
xunto conforma o patrimonio cultural,
ademais do medioambiental e natural.
O papel da enxeñería, en canto que
incide no territorio, é fundamental
para que se coide o patrimonio cultu-
ral cando se actúe sobre aquel.
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dimensión artistica

P- ¿Desde cuándo su afición por la
escritura? ¿Cómo empezó?

Realmente mi afición por la escritura
nació de manera muy natural. De
hecho, empecé a escribir cuando aún
no sabía hacerlo, por contradictorio que
parezca. De pequeña, me inventaba
poesías que aprendía de memoria, que
luego recitaba a mis padres. Ellos se
encargaron de escribirlas y guardarlas. 

En casa siempre estuve rodeada de
libros, y los profesores del colegio, tam-
bién potenciaban las actividades de
esta índole. Además, mi madre también
escribe (tiene cuarenta títulos publica-
dos), por lo que el proceso de creación
literaria se nos presentó como algo muy
natural y sencillo, totalmente asequible,
convirtiéndose en una ventaja a la hora
de enfrentarse a un papel en blanco.

"De pequeña, me inventaba poesías
que aprendía de memoria, que luego
recitaba a mis padres"

P- ¿Cuál es la temática más habitual
de su obra?

No hay una temática recurrente en las
obras que he escrito. De hecho, la lite-
ratura que creo va creciendo conmigo.
La primera novela que me publicaron la
había escrito con trece años, por lo que
se trata de una aventura que vive una
niña de una edad aproximada a la que
yo tenía. Siempre escribo por el mero
hecho de sentirme bien, porque es una
válvula de escape para mí. Por eso

escribo sobre el medio que conozco,
porque me resulta más cómodo. 

Las siguientes novelas juveniles que
me publicaron fueron orientadas hacia
chicos un poco mayores, porque yo iba
creciendo. El cuarto libro publicado es
un álbum ilustrado para niños. Resultó
un reto, porque tuve que meterme en la
cabeza de un niño de cuatro o cinco
años, adaptarme a las cosas que le gus-
tan, cuidar el vocabulario, los valores
que escondía la historia,… Por eso
apoyo el valor de la literatura infantil,
no sólo por el papel de incentivar a la
lectura, sino por el cuidado que necesi-
ta en su creación.

P- ¿Destacaría algún autor o título
como preferido?

Como autores, me voy a los clásicos
gallegos. Castelao me encanta por
saber condensar en pequeños textos
tanta emoción, tanta inteligencia, la
picaresca, el sufrimiento, el humor,… el
sentimiento gallego en esencia pura.
Estos días se está recordando que hace
58 años nos ha dejado, y sin embargo,
su legado sigue ayudándonos en la
actualidad.

Como títulos, Berta, que es uno de
Concha Blanco (mi madre). Supuso un
reto para ella, el de adentrarse en la
literatura para adultos. 

P- Tradicionalmente se decía que la
poesía o narrativa es de letras, y las

ingenierías de ciencias. ¿Cómo se
puede conjugar esto? 

Cuando estudiaba, se conjugaba con
mucho sacrificio, el de las ganas de leer casi
todo lo que caía en mis manos y la necesi-
dad de escribir para liberarme, con la impo-
tencia por no tener tiempo para ello.

Hoy, ya incorporada al mundo laboral,
es un poco más sencillo. Sigo sin tener
demasiado tiempo para escribir mucho,
pero me relaja realizar textos un poco
más cortos. Mantengo (desde hace
más de un año) una colaboración sema-
nal en el periódico La Voz de Galicia, en
la sección de Opinión.

Por otra parte, es muy positivo tener
una afición totalmente distinta al traba-
jo, porque es la única manera de poder
desconectar la vida laboral de la perso-
nal, y disfrutar más de ésta.

"Es muy positivo tener una afición total-
mente distinta al trabajo, porque es la
única manera de poder desconectar la
vida laboral de la personal"

Existe un nexo de unión, porque la
labor de articulista o contertulia (en
la Radio Galega y Radio Voz), es
más fructífera cuando se está al
tanto de la actualidad. En este caso,
el sector de la construcción es prác-
ticamente noticia cada día, y ayuda
a conocer otros aspectos, como la
economía, política, siniestralidad
laboral y en carreteras,…

"NARRO LO QUE SIENTO Y LO QUE SOY"
María Canosa Blanco, Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos
María Canosa desempeña la labor de jefa de obra en una empresa Constructora, después de haber
pasado su primera etapa laboral trabajando en un Consulting de ingeniería. Compagina su labor profe-
sional como articulista semanal en la sección de Opinión en el periódico La Voz de Galicia y, también,
como contertulia en Radio Galega y Radio Voz.
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"La construcción es prácticamente noticia
cada día, y ayuda a conocer otros aspec-
tos, como la economía..."

P- ¿Influye de alguna manera su profesión
de ingeniera en su obra narrativa?

Totalmente. La visión pragmática que tengo
del mundo está inevitablemente influencia-
da por mi profesión. Seguramente la estruc-
tura de los textos también responde a la
necesidad de orden que es necesario dispo-
ner en ingeniería. 

Yo no sé escribir sin dejar parte de mí en
los textos. Aunque la historia que cuente
no tenga nada que ver con mis vivencias,
la manera de decir las cosas, la visión de
las mismas,… es sólo mía. Después cada
lector puede interpretarlo a su modo,
pero no sé escribir sin ser yo misma.
Narro lo que siento y lo que soy.

P- ¿Qué le aporta la literatura a su pro-
fesión como ingeniera de caminos?

Es difícil de explicar, porque no consiste en
nada concreto. La literatura es parte de mi
vida, es mi manera de decir las cosas, y
supongo que en ingeniería, ocurre un poco
lo mismo. Leer y escribir me hacen vivir
mundos e historias diferentes, lo que me
facilita la relación con las distintas perso-
nas que puedo encontrarme en la cons-
trucción de una obra. Y aunque soy muy
familiar, tampoco me cuesta demasiado
tener una vida un tanto itinerante, aunque
dentro de unos límites.

P- ¿Cree que la sensibilidad que le apor-
ta escribir se ve recompensada en la
trayectoria profesional, a la hora de
respetar más el medio ambiente, la
naturaleza en su estado puro...?

Sí que me preocupa mucho el medio
ambiente, y dentro de lo posible, me

gustaría que todas las obras cuidasen
la naturaleza. Pongo mi granito de
arena en lo que está en mis manos,
pero soy consciente de cuál es mi
cometido, y que es necesario perder
algunos aspectos para poder ganar
otros. De todos modos, la ingeniería
está al servicio de las personas, y tam-
bién se hacen muchas obras que cuidan
el medio ambiente. 

Con todo, pienso que la preocupación por
el medio ambiente fue más un tema de
educación y comprensión que algo deriva-
do de la literatura. Quizás la sensibilidad
es la que une las dos vertientes.

P- ¿Qué tienen en común una obra lite-
raria y una obra de ingeniería?

El cuidado que hay que poner en ellas,
pero como uno lo considero una afición y
otro un trabajo, para mí resulta más
complicado buscarle un punto en común
que considerarlos un complemento. 

La literatura puede alejarse todo lo que
quiera de la realidad, pero, por el contra-
rio, a la ingeniería no se le permite tras-
pasar esos límites. Sin embargo, cada
obra tiene su historia, y cada libro, tam-
bién. Detrás de ellas, hay uno o varios
autores, que han aportado parte de su
vida a cada obra (literaria o ingenieril)

"La literatura puede alejarse todo lo
que quiera de la realidad, pero, por el
contrario, a la ingeniería no se le permi-
te traspasar esos límites"

P- ¿Qué es más difícil construir un puen-
te, una carretera... o crear un poema?

Jajajaja!! Para mí, sin comparar, lo pri-
mero. ¡Y muchísimo más difícil! Lo
segundo… ¡me sale sólo! Es casi algo
innato. La ingeniería, por el contrario,

es el resultado de una labor de sacrifi-
cio, trabajo y esfuerzo.

P- La ingeniería de caminos canales y
puertos se rige sobre todo por las
matemáticas y la física, mientras
que la literatura se rige por la creati-
vidad. ¿Cree que su parte creativa le
ayuda en su profesión? 

Me gustaría poder ser más creativa en mi
profesión, pero en la parte de ejecución
(donde trabajo actualmente), hay que
ceñirse a un proyecto, que deja poco sitio
a las innovaciones en el diseño. Los méto-
dos de ejecución sí que pueden ser nue-
vos, y siempre es un incentivo poder apli-
carlos. Además, las empresas están invir-
tiendo mucho en I+D+i. 

De todos modos, las obras civiles están
bastante delimitadas, ¡por suerte! Hay
demasiadas responsabilidades en ellas
como para que se puedan realizar cam-
bios a la ligera.

Obras yy ppremios

Esta joven ingeniera de Caminos,
Canales y Puertos tiene publicados
cuatro libros: Bramido Maino -Edicións
do Castro 1997, A pedra de seixo -
Editorial Sotelo Blanco 1997 y 2000, Á
espreita na penumbra -Editorial Sotelo
Blanco 1999. y Leo era un león -
Editorial Ir Indo 2002, así como varias
obras colectivas.

Dentro de su faceta como escritora,
María Canosa ha recibido diversos
galardones literarios, y se le concedie-
ron varias becas literarias por parte
de la Consellería de Cultura de la
Xunta de Galicia.

Participa en diversos coloquios, confe-
rencias, simposios…
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"A CORUÑA TIENE LA NECESIDAD A MEDIO PLAZO
DE UN TERCER CARRIL SI QUIERE SEGUIR DANDO UN
ACEPTABLE NIVEL DE SERVICIO"
Rafael Barredo de Valenzuela, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Rafael Barredo, ingeniero de Caminos con la especialidad en cimientos y estructuras. En la actualidad,
es especialista en  Conservación de Carreteras, así como Director de Explotación y Construcción en la
Sociedad Concesionaria Autovía A-4 de Madrid. Hasta 2007 fue Delegado de Galicia de ELSAMEX.

P- ¿Hábleme de su experiencia desde
IDASA?

Fue una empresa pionera de los con-
sulting en Galicia, que nació para rea-
lizar el proyecto del Autopista del
Atlántico.  En esta empresa pionera en
la comunidad trabajaron un elenco de
técnicos de gran prestigio, entre ellos
se encontraban ingenieros de caminos,
estructuras, trazado, medioambiente,
ingenieros industriales,  arquitectos,
economistas, etc. Ahora cuando se
habla de la AP-9, los gallegos se refie-
ren a un eje vertebrador y generador
de riqueza. Pero,  en sus comienzos
que coincidió con la muerte de Franco,
la Autopista del Atlántico se veía como
un problema pues se pensaba que divi-
diría a Galicia en dos

P- ¿Cuáles fueron los problemas más
habituales con los que se encontró en
su trabajo de proyección de la AP-9?

Los problemas habituales dentro de la
proyección de una autovía. Me refiero
a las expropiaciones, a la vertebración
con las vías que la cruzaban… Pero
estas situaciones se solucionaron muy
bien, pues se hicieron numerosos
pasos por debajo y sobre la Autopista
y, en cuanto a las expropiaciones se
llegaron a acuerdos con los vecinos, ya
que se pagaban bien y rápido. Además

se realizaron acuerdos con los
Concellos para facilitar accesos que
beneficiasen a los municipios

P-  ¿Cuál es el papel de la Autovía del
Atlántico?

Su construcción significó el crecimiento
de Galicia.

P- ¿Cree que se podría solucionar la
congestión actual de la autopista
con la ampliación de un tercer carril
en A Coruña y en Vigo?

A Coruña tiene la necesidad a medio
plazo de un tercer carril si quiere seguir
dando un aceptable servicio. Cuando
se construyó, en un principio, la
Autopista no llegaba a entrar en la ciu-
dad, sino que se quedaba en la zona del
paraguas, luego, se amplió, la conce-
sión hasta la entrada en Alfonso
Molina. De todas formas, debería anali-
zarse una nueva entrada a Coruña para
la zona de Oleiros, Sada, etc, que per-
mitiera descongestionar algo la entrada
de vehículos por Alfonso Molina apro-
vechando mejor la Avenida del Ejército.

En cuanto al caso de Vigo, en mi opi-
nión, sería mejor hacer otro puente,
porque ampliar unos carriles adiciona-
les a cada lado del puente de Rande
crearía dificultades desde el punto de

vista del tráfico, desconociendo si dicha
solución es aceptable técnicamente.

" En Vigo sería mejor hacer otro puen-
te, porque ampliar unos carriles adicio-
nales crearía dificultades desde el
punto de vista del tráfico"

P- ¿En qué proyecto está trabajando
en este momento?

Hasta el pasado uno de enero trabajé
en ELSAMEX, a la cual me había incor-
porado en el año 1996 porque era pio-
nera en conservación de carreteras,
pero desde principios de este año pasé
a formar parte de una concesionaria de
Autovías de la cual es socio dicha
empresa, que ha creado el Estado,
donde estaré dos años hasta que me
jubilé. Nuestro cometido es conservar y
mejorar la A-4, de Madrid-Ocaña.

P- En este momento se está con una
exposición de Fisac en A Coruña, su
padre fue uno de sus colaboradores.
¿Qué supuso la difusión del preten-
sado en España?

Mi padre desde muy joven trabajó con
Eduardo Torroja, ingeniero de fama
mundial. A través de su empresa cons-
tructora, Construcciones Barredo,
desarrolló muchas obras de sus proyec-
tos. En Galicia destaca el Puente de la

trayectoria
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Barca, el Puente de Pedrido, el
Viaducto de ferrocarril sobre el Río
Ulla… Fuera de nuestra comunidad
está el Mercado de Algeciras, que fue
recórd mundial, el viaducto del Esla,
que fue también recórd mundial con un
arco de 210 m.

Torroja había realizado determinados
proyectos que podían considerarse
como el inicio del pretensado en
España. En el Mercado de Algeciras
con un anillo de cables que al tensarlos
elevaron la cúpula y se pudo descim-
brar sin dificultad, permitiendo cons-
truir una cascara de 6 cm. de espesor.
Cuando se inició el empleo del preten-
sado para puentes a Torroja no le gus-
taba el sistema inicial, porque tiraba
de todos los alambres de una vez pro-
duciéndose un rozamiento y pinza-
miento entre los alambres. Así que le
indicó la posibilidad a mi padre de que
crease un gato que tirara de los alam-
bres de forma independiente. Ese fue
el nacimiento del sistema Barredo, el
único procedimiento español que ha
existido. Posteriormente, cuando se
empezaron a utilizar cables de gran

potencia ya no fue necesario este ten-
sado de forma independiente.

"El sistema Barredo consistía en un
gato que tiraba de los alambres de
forma independiente"

La primera obra que se construye
con pretensado Barredo es el
Viaducto de Almarail, en Soria. En
base a estos gatos que tiraban de
uno en uno de los alambres se gene-
raron una serie de patentes de vigas
prefabricadas en las que mi padre
colaboró con Fisac, como las famo-
sas vigas 'huesos', que se presenta-
ron en la exposición de A Coruña.  La
colaboración entre ambos no solo
alcanzó estas empresas de pretensa-
do sino en diversas actividades,
como en la reparación  de una torre
de un iglesia en Almagro la cual no
pudo terminar mi padre ya que falle-
ció dos días antes de una visita que
tenían programada para la finaliza-
ción de las obras.

P- ¿Qué relación tenía su padre con
la Ingeniería de Caminos?

Mi padre fue a Madrid a estudiar un
grado medio de ingeniería industrial.
Eduardo Torroja buscó en esa escue-
la una persona para la dirección del
personal que construía cimbras,
encofrados, etc con la empresa
Hidrocivil y escogió a mi padre, sien-
do el comienzo de una gran amistad y
colaboración que duró toda la vida.

P- ¿Con qué ingeniero de la época
tuvo relación?

Trabajó estrechamente con Eduardo
Torroja, también con Florencio del
Pozo y con José Antonio Torroja hijo.
Así mismo estuvo muy unido a pro-
yectistas de estructuras de la época,
tanto ingenieros como arquitectos
como Fernando Casilleiro.

Con Eduado Torroja fundó el primer
laboratorio de pruebas de materiales
privado en 1940. Posteriormente
colaboró en el desarrollo del
Laboratorio Eduardo Torroja y de la
Asociación Nacional del Pretensado,
siendo una de las primeras medallas
de dicha Asociación.

La AAuttooppiisstta ddel AAtllaánntico
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LA PRÁCTICA DE LA INGENIERÍA MUNICIPAL EN LAS CIUDADES
Miguel Fernández Solís - Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Empresa Municipal da Vivenda e Solo de Santiago de Compostela, S.A. (EMUVISSA)

Desde la instauración de nuestro actual
sistema constitucional, la administración
del estado se encuentra estructurada en
tres niveles: central, autonómico y muni-
cipal. Cada uno de estos tres niveles
tiene claramente establecidas sus com-
petencias y sus atribuciones exclusivas.
De manera gráfica, las tres administra-
ciones se sitúan de manera horizontal,
es decir, cada una en su ámbito compe-
tencial es la máxima institución adminis-
trativa y la ejerce de forma autónoma a
las otras. Aunque el papel y presencia de
la administración municipal ha ido cre-
ciendo paulatinamente, su actual situa-
ción está lejos de ser la que le corres-
ponde dentro de este ordenamiento. El
reparto del gasto público se sitúa en
niveles del 30% para la administración
central, del 60% para la autonómica y
sólo el 10% para la municipal.

La norma que regula específicamente
la organización y competencias de la
administración local es la "Ley
7/1985, de 2 de abril, reguladora de
las Bases del Régimen Local" y las
sucesivas modificaciones que se la
han ido incorporando. El artículo 25.2
establece una serie de materias de
competencia municipal y el 26.1 la
obligación de prestar una serie de ser-
vicios en función del tamaño de la
población. El límite más alto que esta-
blece la ley es el de 50.000 habitan-
tes, lo que se corresponde efectiva-
mente con el concepto de ciudad.

La tradicional estructura de funciona-
miento de los aspectos técnicos de un
municipio se basa en el establecimien-
to de servicios específicos para cada
una de las actividades que desarrolla.

Estos servicios, por lo general tienen un
carácter temporal estable, tanto a nivel
estructural como de personal y consti-
tuyen, de forma similar a una empresa,
los diferentes departamentos de activi-
dad. El control y supervisión de estos
diferentes servicios se establece
mediante su adscripción a las diferen-
tes concejalías delegadas de la autori-
dad del alcalde. Esta distribución es
objeto de una mayor variabilidad y
depende fundamentalmente de la dis-
tribución de las fuerzas políticas elegi-
das. Siguiendo con la analogía a una
empresa, se corresponderían con su
cuadro directivo. La puesta en práctica
de las competencias municipales en
una ciudad exige una adecuada estruc-
turación de su equipo técnico y su dota-
ción de recursos específicos. La tradi-
cional figura del "técnico municipal"
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queda desbordada en el ámbito de las
ciudades, no por falta de profesionali-
dad o capacidad, sino por la incuestio-
nable amplitud de las actividades y
tareas que debe abordar. Surge, por
tanto, la necesidad de contar con equi-
pos multidisciplinares de profesionales
cualificados y especializados, que per-
mitan al equipo de gobierno municipal
cumplir con sus obligaciones y ofrecer
los adecuados niveles de calidad y ser-
vicio a los ciudadanos.

Surge de esta forma el concepto y la
necesidad de la ingeniería municipal,
definida como el conjunto de conoci-
mientos técnicos especializados que
permiten al responsable político dirigir
y conducir adecuadamente los esfuer-
zos de su gestión. El concepto de los
actuales estados es relativamente
reciente, mientras que las ciudades
prácticamente constituyen un elemento
indispensable de las diversas civiliza-
ciones que jalonan la historia. En todas

ellas se hacía indispensable el estable-
cimiento y gestión de servicios públicos
y la necesidad de técnicos cualificados.
En múltiples ocasiones la calidad de
una ciudad se ha medido por la calidad
de sus obras de ingeniería que la han
permitido evolucionar y ennoblecerse.
En la actualidad, la ingeniería municipal
se hace cada vez más necesaria. La
tecnología ha permitido la implantación
de nuevos servicios básicos, los munici-
pios adoptan cada vez en mayor medi-
da políticas activas de gestión que
atraigan inversiones privadas, las direc-
tivas europeas cada vez son más estric-
tas, etc. Además, muchos municipios
han creado empresas municipales o
mixtas, organismos autónomos, consor-
cios de cooperación, mancomunidades
de servicios, etc., que necesitan del
correspondiente apoyo. Este alto grado
de actividad adolece de una adecuada
estructura técnica, tanto en la cantidad
de recursos humanos como en el perfil
profesional de los mismos. La adminis-

tración municipal realiza mucha activi-
dades de ingeniería sin contar con inge-
nieros. Es por ello que como ciudada-
nos e ingenieros reivindicamos nuestro
relevante papel en el ámbito municipal,
al cual originalmente habíamos contri-
buido y al que prestamos en gran medi-
da su definición.

Los ingenieros de caminos estamos
cualificados para muchas de las atribu-
ciones de la administración municipal.
Sin embargo, esta cualificación no se
corresponde con la presencia real de
compañeros en la misma. Debemos
redoblar los esfuerzos que permitan
incorporar un mayor número de inge-
nieros de caminos en el sector munici-
pal. Desde un punto de vista profesio-
nal, disponemos de un amplio campo de
actividad en la ingeniería municipal, ya
sea en el sector público o en el privado.
Nuestros conocimiento y competencias
en urbanismo, ordenación del territorio,
obras públicas infraestructuras del
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agua, gestión de residuos, carreteras,
puertos y costas, ferrocarriles, aero-
puertos, medioambiente, salubridad
pública, transporte, alumbrado público,
edificación, tráfico, protección civil, etc.
son especialmente atractivos para la
actividad municipal. En resumen, la
práctica de la ingeniería municipal en
las ciudades abarca una innumerable
variedad de campos, por lo que se
necesita contar con profesionales espe-
cializados y cualificados como lo son los
ingenieros de caminos y que además
constituye una excelente salida profe-
sional para los nuevos compañeros.

Los ciudadanos de las sociedades
democráticas avanzadas demandan
cada vez en mayor medida que sus
administraciones les sean cercanas y
directas. Desde la práctica de la inge-
niería municipal puede prestarse un
incuestionable apoyo a dicha labor de
acercamiento. El ciudadano y su admi-
nistración municipal conviven día a día
en las misma calles. La capacidad,
vocación de servicio y compromiso del
ingeniero municipal ha de ser elevada
para con los ciudadanos. Es muy fácil

desde un informe técnico responder de
forma negativa cualquier petición, por
no ajustarse a un determinado precep-
to normativo. Sin embargo, una admi-
nistración moderna puede complemen-
tar este informe mediante la asistencia
al ciudadano indicándole aquellas posi-
bilidades de adaptación de su requeri-
miento a la legalidad. De esta forma no
sólo se beneficia individualmente al ciu-
dadano afectado, sino al conjunto de la
ciudadanía que va a ver agilizada su
administración e incrementadas sus-
tancialmente las inversiones que se
realizan en su ciudad.

Los responsables políticos deben ser
conscientes de que la optimización de
sus recursos técnicos redunda en
capacidad de maniobra para nuevas
inversiones derivada de una mayor
capacidad de generar ingresos. En un
primer nivel pueden situarse las geren-
cias de urbanismo con un amplio mar-
gen de maniobra para gestionar el pla-
neamiento general de la ciudad. En un
segundo nivel empiezan a implantarse,
mediante la creación de empresas
municipales, la generación activa de

suelo urbano, tanto residencial como
industrial. Es sabido que un aspecto
crítico del proceso urbanístico se pro-
duce en la transformación de la mate-
ria prima del suelo hasta su conversión
en solar. Los aspectos técnicos de
estos procesos son extremadamente
complejos y muy tecnificados. Esta
situación limita en gran medida los
desarrollos urbanísticos residenciales a
experimentados promotores inmobilia-
rios y en la práctica puede llegar a blo-
quear la implantación o crecimiento de
las actividades industriales. Políticas
activas municipales en la generación
de suelo son claves hoy en día. El suelo
por si mismo no es una actividad crea-
dora de valor añadido, lo son las activi-
dades que sobre el mismo se desarro-
llan. Su movilización se convierte por
tanto en una prioridad de la ciudad
para crearse y transformarse.

Las interrelaciones entre administracio-
nes son cada vez más frecuentes y
complejas. Las ciudades son objeto de
inversión directa de otras administra-
ciones, de afección de infraestructuras
de carácter general, de operación de
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otras entidades públicas. La visión de la
ciudad debe ser transmitida por aque-
llos que la conocen día a día e imple-
mentarla sobre las decisiones de carác-
ter supramunicipal. Contar en el equipo
técnico municipal con ingenieros de
caminos se hace imprescindible y reco-
mendable a la hora de establecer estas
relaciones de colaboración con técnicos
de la misma cualificación.

Los municipios, incluso los mejor ges-
tionados o los financieramente más
saneados, se enfrentan constantemen-
te a graves carencias económicas fruto
de la escasa capacidad de generación
de ingresos que la actual legislación les
permite. La plena optimización de
todos los costes asociados a activida-
des ordinarias o regulares les permitiría
liberar recursos para afrontar nuevas
inversiones. Una máxima de la práctica
de la ingeniería la define como "la capa-
cidad de hacer, en plazos reducidos y a
costes mínimos, empleando los meno-
res recursos posibles". En definitiva, se
trata de gestionar. La ingeniería munici-
pal está en condiciones de optimizar
aquellos servicios básicos que permitan

reducir sus costes de operación y libe-
rar recursos económicos para nuevas
actividades creadoras de valor añadido,
ya sea económico o social. La adminis-
tración municipal tiene también la obli-
gación de equilibrar entre todos sus
ciudadanos la carga financiera. Es clave
que los servicios municipales identifi-
quen consumos desconocidos, actuali-
cen cartografías y padrones, etc. Todas
estas cuestiones no dependen exclusi-
vamente de los servicios tributarios,
necesitan en gran medida del apoyo
técnico de la ingeniería municipal.

Cada vez con mayor frecuencia las polí-
ticas europeas son más estrictas a la
hora de asignar recursos económicos.
La fortaleza con la que la administra-
ción municipal dote a sus servicios de
ingeniería aportará credibilidad ante la
administración europea y favorecerá la
obtención de estos recursos.

La vigilancia y la defensa del
medioambiente es un deber de todas
las administraciones públicas. Aunque
la administración municipal tiene
escasas competencias en este campo,

es sin embargo la más cercana al
territorio y, por tanto, al medioam-
biente. En el caso de las ciudades, la
administración municipal debe adop-
tar numerosas medidas medioambien-
tales. La implantación de adecuadas
técnicas es otro de los papeles en los
que la ingeniería municipal puede
intervenir. La implicación política
puede verse enormemente reforzada
con la adecuada gestión técnica.

Como conclusiones podemos señalar el
papel fundamental que la ingeniería
municipal juega en la gestión y desarro-
llo de una ciudad, como un servicio
imprescindible en la práctica de las
decisiones políticas y las posibilidades
profesionales, tanto en el ámbito públi-
co como en el privado, que para los
ingenieros de caminos nos ofrece la
práctica de la ingeniería municipal.
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DESDE LOS PUENTES DE GUITIRIZ
Antía Tª López Merino, Estudiante de Ingeniería de Caminos Canales y Puertos

A principios de noviembre comenzó a
fraguarse la idea de un recorrido por
los puentes del Ayuntamiento de
Guitiriz. Inicialmente un trabajo aca-
démico para aprobar una asignatura
y ahora, haciendo balance resulta
que no sólo ha sido la primera expe-
riencia en contacto con la realidad
sino que también un artículo en la
revista Vial 18.

Antes de describir cada uno de los
puentes el equipo considera necesa-
rio agradecer al Ayuntamiento de
Guitiriz su inestimable ayuda, tanto
al organismo oficial como a cada uno
de los vecinos que nos ayudaron.

Día 1:

Por todos es sabido que para llegar a
campo es necesario un trabajo previo
de gabinete, esto fue lo más sencillo:
encontrar mapas, acopio de materia-

les, buscar alojamientos… A partir
de aquí comienza la aventura.

La búsqueda de puentes empezó tem-
prano con la ayuda de David Díaz
Losada, presidente de la Comunidad de
Montes, que con mucho cariño nos
llevó de la mano por los puentes que él
conocía. Más tarde nos enfrentaríamos
solos al reto de encontrar puentes.

Después de muchas vueltas y muchas
preguntas aquí y allá apareció el prime-
ro de los puentes. La satisfacción se
reflejaba en nuestro trabajo. No nos
importaba bajar al cauce del río, ni
tener que trepar un poco para conse-
guir la mejor foto, estábamos ante
nuestro primer hallazgo, Ponte
Cancelo, puente sobre el río Portaúde.
Consta de tres vamos, dos de los cua-
les son rectangulares situados a los
lados del vano central, un arco de 3
metros de diámetro. El estado de con-

servación se ve afectado por la vegeta-
ción de ribera que hace que acceder al
mismo se complique.

Las casualidades existen, y sino que
nos lo digan a nosotros cuando buscan-
do en mapas posibles puntos donde
podría haber puentes descubrimos
Puente Moeiro. El uso de este puente
es solamente peatonal uniendo las dos
márgenes del río en un lugar privilegia-
do rodeado de arboleda donde las
aguas van calmadas. Tiene una longitud
de 16 metros y 3 metros de ancho.

Un primer encuentro con los puentes
de Guitiriz, balance de de jornada 20
puentes localizados y una maravillosa
sensación de trabajo realizado

Día 2:

Cada persona a la que preguntába-
mos nos contaba una historia de los

Ponte SSan AAlberte aantes dde lla rrehabilitaciónPonte MMoeiro
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puentes de su pueblo. Así localiza-
mos el Puente Montebean, en la
parroquia de San Xoán de
Langostelle, que cruza el río Parga.
Tiene alrededor de 40 metros de
largo, con 10 vanos. Los tajamares,
situados aguas arriba, se encuentran
en un estado de conservación bueno,
pero la vegetación del río e incluso
vegetación en las paredes dificultan
mucho la visión de los mismos.

Ponte do Rei, otro hallazgo imprevis-
to, se encuentra en pésimas condi-
ciones por la vegetación, impidiendo
incluso el poder ver el puente.

Balance de la jornada bueno, ya que
era difícil superar el primer día, pero la
sensación de satisfacción era visible.

Día 3:

Con los ánimos restaurados por las
tortas de maíz, parte de la gastro-
nomía típica del lugar, nos embarca-
mos en la última etapa del trabajo.
Cada vez era más difícil encontrar

puentes y en muchos casos nuestra
intuición de la situación de los mis-
mos fallaba.

El Pasal de Prado, estaba allí. En un
lugar tranquilo, donde el escuchar el
transcurrir del agua en alguna de
sus 22 piedras hace que el tiempo
pase a otra velocidad.

Balance de este último día: inventa-
rio de puentes terminado, victoria
conseguida y una gran sonrisa en
nuestras caras

Muchos de los puentes que encon-
tramos a lo largo de los diferentes
días de trabajo aún estando en unas
buenas condiciones estructurales la
vegetación los hace inaccesibles.
En muchos casos se puede ver árbo-
les enraizados en los pilares, arbus-
tos y demás  vegetación cubriendo
los muros de los mismos. 

En Guitiriz se encuentra el Puente
de San Alberte, un ejemplo a
seguir en lo que a restauraciones

se refiere .Se puede ver el antes y
el después, y las imágenes hablan
por si solas.

El Puente de Parga, es uno de los
puentes históricos del municipio,
consta de 4 arcos y una tubería roji-
za pegada y paralela al puente.
¿Rehabilitación?

Se nos brindó la oportunidad de
participar en la conferencia "O
Sentido dos Camiños: Os Camiños
das Augas", celebrada el día 1 de
diciembre del 2007 en el Balneario
de Guitiriz. Los nervios eran paten-
tes en el equipo, no en vano está-
bamos delante de gente con mucha
experiencia en el tema de los puen-
tes. No sólo salimos airosos sino
satisfechos por la participación.
Poder poner nuestro granito de
arena aunque sólo sea como conse-
jos de mejora después de la expe-
riencia que nos dio el inventario
hizo que todos recordásemos por-
que queremos ser Ingenieros de
Caminos.

Ponte SSan AAlberte ddespués dde lla rrehabilitación Ponte dde PParga
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reportaje

EJECUCIÓN Y SEGUIMIENTO AMBIENTAL DEL DRAGADO EN
LA OBRA "EXPLANADA Y PROLONGACIÓN DE LA LÍNEA DE
ATRAQUE AL MUELLE DE FERRAZO", PORTO DE VILAGARCIA.

Juan Diego Pérez Freire Director de la Autoridad Portuaria de Vilagarcia de Arousa

1. INTRODUCCIÓN

La Autoridad Portuaria se encuentra
ubicada al fondo de la Ría de Arousa, la
de mayor tamaño de Galicia y la más
rica, con 14 millas de longitud, en la que
se integran una gran diversidad de sec-
tores productivos, pesca, turismo,
marisqueo, acuicultura, destacando en
este último apartado las cerca de 2.300
bateas de mejillón existentes.

En virtud de estos parámetros, la Autoridad
Portuaria ha desarrollado, en colaboración
con otras instituciones, un seguimiento
ambiental exhaustivo, integrando a los sec-
tores productivos, de la obra de "Explanada
y prolongación de la línea de atraque del
Muelle de Ferrazo"; perteneciente al Plan
Director, con el fin de ser excelentes en el
respeto al Medioambiente.

2. CARACTERÍSTICAS GENERALES
DE LA OBRA

Las obras necesarias para la construc-
ción de la "Explanada y prolongación de
la línea de Atraque de Ferrazo", se resu-
men en las siguientes actuaciones:

-La superficie generada por esta expla-
nada es de 82.000 m2.

-La longitud nueva de línea de atraque
es de 910 metros.

-El volumen de dragado total es de
aprox. 1.400.000 m3.

-La prolongación del actual dique de
Ferrazo es de 70 metros. 

-La alineación de Ferrazo 2 se dota de
una Rampa Roll-On Roll-Off.

La generación de esta superficie permi-
tirá ampliar la zona de servicio, con lo
que se podrá atender a la demanda de
suelo por parte de los clientes de la
Autoridad Portuaria, así como dotar al
Puerto de nuevas líneas de atraque con
calado suficiente para atender el creci-
miento de tráficos existente y previsto.

Plano General de la obra

3. DECLARACIÓN DE IMPACTO
AMBIENTAL

El 7 de enero de 2004, se publica en el
BOE la Resolución de 11 de Diciembre
de 2003, de la Secretaría General de
Medio Ambiente, por la que se formula
declaración de impacto ambiental sobre
el Proyecto "Actuaciones del Plan
Director del Puerto de Vilagarcía".

A este respecto, cabe señalar que el
proyecto se encuentra incluido en el
anejo II, es decir, se someterá a evalua-
ción de impacto ambiental cuando así lo
decida el órgano ambiental. No obstan-
te, la Autoridad Portuaria de Vilagarcía
propuso que, debido a las singularida-
des de la zona, el citado proyecto fuese
sometido a procedimiento de evalua-
ción de impacto ambiental.

La  Secretaría General de Medio
Ambiente, emite la siguiente Declaración
de Impacto ambiental: 

Declaración de Impacto Ambiental

Examinada la documentación remitida
se considera que el proyecto
"Actuaciones del Plan Director del
Puerto de Vilagarcía" es ambientalmen-
te viable, cumpliendo las siguientes
condiciones:

1.- Caracterización de los materiales de
dragado.

2.- Pantallas contra la dispersión de la turbidez.

3.- Análisis del patrimonio cultural sumergido.

"Trabajo galardonado con el Premio "Modesto Vigueras 2005, instituido por la Asociación Técnica
de Puertos y Costas, Sección Española de la Asociación Internacional de Navegación (AIPCN)" 
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4.- Elaboración de Planes Preventivos.

5.- Programa de vigilancia ambiental.

4. GESTIÓN DE LOS MATERIALES DE
DRAGADO

Se realizó una caracterización de los
materiales de dragado aplicando las
"Recomendaciones para la caracterización
de los materiales a dragar en los puertos
españoles", prestando especial atención a
la caracterización y categorización de los
sedimentos a dragar y, sobre todo, a los
usos a que pueden estar sometidos estos
materiales, así como a los estudios nece-
sarios sobre la zona de vertido al mar o
método de gestión. 

En una primera campaña, realizada en
los años 2000 y 2001, los resultados
analíticos indicaron que el material per-
tenece a la categoría II por su conteni-
do en cadmio y que, además, consisten
en fangos con unos porcentajes de
materia orgánica relativamente altos.
Estos datos se completaron con más
muestras y ensayos en los meses de
abril de 2004, y, de acuerdo con todas
las analíticas realizadas, se puede con-
cluir que al menos el 92% de las mues-
tras ensayadas corresponden a mate-
rial de granulometría fina, y, además, el
contenido referido a la fracción fina del
sedimento en materia seca, en metales
pesados (Hg, Cd, Pb, Cu, Zn, Cr, As y
Ni) y en PCB's, es en todas las mues-
tras ensayadas inferior al nivel de
acción 1 propuesto de forma transito-
ria en RGMD de acuerdo con las direc-
trices del convenio de Oslo. Así, se
propuso como punto de vertido de los
dragados que se realizarán en la obra
citada, el correspondiente a las
siguientes coordenadas: 42º 24' 30'' N
y 9º 2' 30'' W, de acuerdo con la
"Estudio y localización de una zona

marina para el vertido de material de
dragado del Puerto de Vilagarcía de
Arosa", elaborado por el CEDEX; y
consultado, asimismo, con el Instituto
Oceanográfico de Vigo. 

Para completar las autorizaciones reci-
bidas, el CEDEX realizó una campaña
de toma de muestras en el punto de ver-
tido, a más de 85 metros de profundi-
dad, para verificar que los fondos exis-
tentes eran fangosos, además de diver-
sas muestras de la calidad de las aguas

Esta comprobación se realizó con una
cuchara box-corer para que no se lavase
la muestra al subirla a la embarcación.

Carta Náutica señalizando del Punto de
Vertido

5. SISTEMA DE DRAGADO

Se han analizado todos los distintos sis-
temas para el dragado de los aproxima-
damente 1.400.000 m3 de fangos desde
tres puntos de vista rendimientos de dra-
gado, coste del metro cúbico de dragado,
efecto medioambiental ocasionado.

Se escogió el método de la cuchara
bivalva, ya que, a pesar de ser el méto-
do más costoso y con menor rendimien-
to, se ha definido como el óptimo a uti-
lizar en el entorno en el que nos encon-
tramos, por ser el que menos efectos
ambientales posee.

El método de dragado se puede resumir
de la siguiente manera: Se coloca una
grúa con una cuchara bivalva, de aprox.
8 m3 de capacidad, encima de una pon-
tona. Esta cuchara se introduce dentro
del recinto acondicionado como barrera
anticontaminante, extrae el material de
dragado, y lo deposita en el gánguil que
está adosado al costado de la pontona.
Este gánguil, a su vez, traslado el mate-
rial dragado hasta el punto de vertido,
en donde lo deposita por la apertura de
las compuertas del mismo.

Con el fin de no producir rebose en el
gánguil, se ha colocado un tubo a
unos cuarenta centímetros del final
de la cántara, de modo que vierta el
agua por gravedad dentro del recinto
anticontaminante. Con ello, queda
cerrado el ciclo. 

Dragado con cuchara bivalva

Dragado con cuchara bivalva y recinto
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Lo que venimos comentando algunos
sobre la necesidad de un segundo
puente sobre la ría que aliviara la carga
de tráfico del Puente de Rande, y que
sonaba a quimera, hoy es una realidad
que ya nadie la discute. Los casi 70.000
vehículos que diariamente pasan por
nuestro buen amigo el Puente, ya
demandan soluciones urgentes.

Esta situación no debiera sorprender a
nadie, si recordamos ciudades donde
obstáculos naturales como ríos, rías
etc. separan algunas de sus zonas,
vemos como en las últimas décadas se
ha incrementado el desdoblamiento de
este tipo de infraestructuras, tal como
por ejemplo ocurre en Cádiz donde
actualmente se procede a construir un
2º puente sobre su bahía.

En fechas recientes, en el último número
de la revista VIA18, se celebró en el CFV
una jornada en la que se discutió, no la
necesidad, sino la solución al problema.

En esa jornada se trataron las solucio-
nes comentadas en el citado artículo:

-Ampliación del puente.

-Construcción de un nuevo puente.

Respecto a la primera solución mi opi-
nión allí expresada fue que es "una solu-
ción ingeniosa, políticamente oportuna,
pero creo que no resolvería el problema
ni siquiera a corto-medio plazo".

Si analizamos la naturaleza de los tráfi-
cos que actualmente pasan por Rande
podríamos clasificarlos en:

-Tráfico de Largo Recorrido. -La Coruña,
Santiago, Pontevedra,Vigo, Porriño, Oporto.

-Tráfico Provincial. - Pontevedra-Vigo-
Baiona.

-Tráfico Metropolitano.- Morrazo-Vigo-
Zona Sur del Area Metropolitana.

A corto plazo las infraestructuras que
soportarán este tráfico serán el Puente
de Rande, y la Autovía A-57 de nueva
construcción que discurrirá por el inte-

rior de la Ría desde Pontevedra a la A-55
con ramal a Vigo, que sin duda aliviará la
situación de Rande en lo que se refiere a
los dos primeros tráficos citados.

Parece obvio que si retiramos la península
del Morrazo del mapa, con lo expuesto
tendríamos la solución. Pero afortunada-
mente Morrazo está ahí con sus actuales
casi 100.000 habitantes que aportan un
volumen de tráfico regular actual, con
picos en verano muy importantes que con-
gestionan todos los enlaces y el Puente, y
que con toda seguridad en el futuro
aumentará a medida que se desarrolle el
Area Metropolitana como ente
Administrativo, que permita que Morrazo
pueda consolidar sus perspectivas de con-
vertirse en un referente de naturaleza y
ocio, tal y como están apreciando muchí-
simos ciudadanos de Vigo que deciden
vivir y disfrutar de la otra orilla de la Ría.

Por tanto la solución de futuro considero,
pasa por construir un puente nuevo
METROPOLITANO donde se canalice el
tráfico metropolitano entre ambas orillas
de la Ría, dejando que el Puente de

SEGUNDO PUENTE SOBRE LA RÍA DE VIGO
Juan Luis Ríos, Ingeniero de Caminos
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Rande y la A-57 se encargen de soportar
los tráficos de largo y medio recorrido.

Aceptada la necesidad de un segundo
puente, el problema que se plantea es
"dónde lo situamos: aguas arriba ó
aguas abajo de Vigo"

En mi opinión la ubicación del nuevo
puente debiera de ser aguas arriba de
Vigo en la zona comprendida entre La
Guía y Rande, eligiendo el trazado que
une A Punta da Moa en Moaña con la
zona próxima al nudo actual del P.K. 151
de AP-9, donde se bifurca esta vía para
Vigo, y para Ourense-Baiona-Portugal.

Esta ubicación del nuevo puente aporta-
ría entre otras las siguientes ventajas:

-Comunicación directa con la AP-9 en la
bifurcación de tráficos dirigidos al centro
de la ciudad, y al resto de destinos
metropolitanos: Mos, Val Miñor, Puerto
de Bouzas, así como a Porriño-Portugal.

-Integración visual y medioambiental.

-Enlace con el corredor del Morrazo en
el PK.4, con lo cual las distancias a las
distintas salidas desde el enlace serían:

-Salida Meira 3 Km.

-Salida Moaña 5 Km.

-Salida Cangas 8 Km.

-Salida Bueu 11 Km.

-Salida Polígono Industrial de
Castiñeiras 12 Km.

-Posible unión con Marín desde el corre-
dor ampliando a PO 313 ó con un nuevo
vial de 10 Km. desde Moaña hasta la
variante de Marín, que permitiría enlazar
los Puertos de Vigo y Marín y el Sur de
Pontevedra con una distancia de 20 km.

-Posibilidad, incluso diría NECESIDAD
de contemplar el transporte público.

Lógicamente no es mi intención incidir
en el diseño del puente, ya que consi-
dero que esta  tarea la realizarán nues-
tros magníficos Ingenieros de Caminos
que se dedican desde las Escuelas
Técnicas y en los distintos Gabinetes
de Ingeniería, a proyectos de este tipo
de obras en España y en el extranjero
con un gran prestigio profesional reco-
nocido. Sin embargo, si quisiera incidir

como condición fundamental en la posi-
bilidad de incorporar el transporte
público tanto en superficie como contar
con la posibilidad de una comunicación
por tren, para la construcción en el
futuro de un metro-tren de cercanías
que enlace Vigo con las distintas pobla-
ciones del Morrazo, propuesta ésta que
aunque parezca una quimera, (quiero
recordar que en la última ampliación del
Metro de Madrid se construyeron 86
Km. metro + metro ligero y 81 estacio-
nes en un plazo aproximado de 4 años),
no debiera asustar la construcción en el
futuro de  50 Km. que supondría la
conexión de Vigo con Marín, Bueu,
Cangas y Moaña, consolidando así la
comunicación entre la zona norte del
Area Metropolitana.

La construcción de este puente conjun-
tamente con la transformación del
actual corredor del Morrazo en autovía,
supondría un escenario de futuro que
permitiría prolongar la funcionalidad del
Puente de Rande manteniendo su tipo-
logía para memoria de todos los ciuda-
danos que lo han convertido en un refe-
rente, y se solucionarían las comunica-
ciones entre los dos márgenes de la Ría
propiciando la consolidación real de la
Ría de Vigo como un ente urbano único.
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noticias de prensa

La OOpinión, 110 nnoviembre ddel 22007

El CCorreo GGallego, 225 nnoviembre ddel 22007
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El CCorreo GGallego, 331 eenero ddel 22008

La OOpinión, 113 nnoviembre ddel 22007

La VVoz dde GGalicia, 112 ddiciembre ddel 22007
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La VVoz dde GGalicia, 003 nnoviembre ddel 22007

noticias de prensa

La VVoz dde GGalicia, 99 eenero ddel 22008
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La VVoz dde GGalicia, 77 eenero ddel 22008

La VVoz dde GGalicia, 224 OOctubre ddel 22007
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El IIdeal GGallego, 114 ddiciembre ddel 22007

La VVoz dde GGalicia, 112 ddiciembre ddel 22007

El PProgreso 007 OOctubre ddel 22007

noticias de prensa
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El IIdeal GGallego 112 OOctubre ddel 22007

La VVoz dde GGalicia 114 OOctubre ddel 22007
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