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Abrimos este numero de la revista Via
18 con el | Congreso de Ingenieria Civil
e Territorio Galicia-Norte de Portugal,
gue con sus cerca de 450 inscripciones,
nos sorprendié a los propios organiza-
dores. Aparte de las conclusiones del
mismo, resultado de las distintas
ponencias y comunicaciones, lo mas
gratificante fue saber que un Congreso
organizado con mucho esfuerzo desde
Galicia, ha tenido una respuesta mayo-
ritaria por parte de nuestros compane-
ros y por parte de la administracion. La
primera conclusiéon que leyé el presi-
dente del Comité Organizador Rafael
Eimil, es que la Ley de Costas de 1988,
sigue siendo un instrumento eficaz para
la proteccion publica del litoral.

Paralelamente al Congreso, se inauguré
en el Pazo de Castrelos una exposicion
sobre “Los ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos y Vigo” que fue coor-
dinada por Angel Colsa, y de la que
recogemos también en este nimero una
referencia que serd ampliada con la pro-
pia publicacion del catélogo de la misma.

La seccion AL DIA recoge jornadas que
hemos organizado en este trimestre
como la de “Urbanismo y Servicios
Urbanos”, coordinada por Lino
Ameneiro. Se trata de dos caras de la
misma moneda en la construccién de la
ciudad que entran en contradiccién con
la poca atencién que se ha prestado en
los ultimos tiempos a los servicios urba-
nos en el planeamiento urbanistico. La
otra jornada que hemos organizado,
conjuntamente con Augas de Galicia,
ha sido sobre un tema cada vez més
importante para Galicia como es el del
“Saneamiento en el medio rural” coor-
dinada por Joaquin Suédrez, debido a las
especiales caracteristicas de esta tie-
rra en la que se localizan la mitad de los
nucleos de poblacion reconocidos en
Espafa. La revista recoge también en
esta seccion, el acto que tenemos
todos lo anos con los ingenieros jubila-

dos y que en este ano quisimos resaltar
la trayectoria profesional de Eugenio
Banobre, que ha cumplido 49 anos de
ejercicio profesional.

En la entrevista, asi mismo, que tuvi-
mos con la Conselleira a Vivenda e
Solo, Teresa Taboas, manifestamos la
importancia de la formacién del inge-
niero de camino en el proyecto y la
construccion de los parques empresa-
riales y en los proyectos de urbaniza-
cion de areas residenciales que pro-
mueve la Conselleria. Ni los temas de
la urbanizacion nos pueden ser ajenos,
ni los temas del espacio publico, en
donde desde el Colegio estamos pre-
sentando numerosos recursos en con-
tra de la administracién local (y tam-
bién autonémica) contra planes urba-
nisticos y proyectos de urbanizacién o
del espacio publico en los que no figura
la posibilidad de que el ingeniero de
caminos sea director de los proyectos o
de los planes.

Aparte de este tipo de actuaciones,
consideramos fundamental que el
Colegio de Galicia opine de aquellos
documentos de planificaciéon que la
administracion somete a informacion
publica, por lo que en la revista hemos
abierto una nueva seccién que se rela-
ciona con los informes que hemos pre-
sentado a la administracion autonémica
sobre el “Plan Director de Estradas de
Galicia” y sobre las “Directrices de
Ordenacion del Territorio de Galicia”.

Las entrevistas en este nimero tienen
una nueva seccion “Desde la empresa”
con la entrevista a Benito Fernandez.
La seccion de “La trayectoria” se la
dedicamos a Antonio Couceiro, que
ademas de sus cargos importantes en
la administracion en Galicia, la forma-
cion de ingeniero de caminos le ha per-
mitido hoy afrontar con éxito un cargo
aparentemente ajeno a la actividad de
la ingenieria civil.
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La seccion “Desde la administracion”,
la protagoniza en este caso Angel
Gonzalez del Rio, en un momento en
que se estan dando grandes avances
para terminar la Autovia del
Cantébrico, con los nuevos tramos
inaugurados. Finalmente para la
“Dimensién artistica”, hemos entrevis-
tado a Juan Lara, ingeniero de caminos
gallego, afincado después en
Barcelona, desde donde durante mas
de veinte afnos se ocupo6 de disenar la
Revista Ingenieria y Territorio (IT)
(anterior OP) hasta que nos dej6 a prin-
cipios de ano, pero al que Javier Munoz
ha sabido realizar una entrevista desde
el cielo. También este ano, hace apenas
un mes, nos dejo Antonio Allés, impul-
sor de la Revista IT desde su anterior
cargo de la Demarcacion de Cataluia y
hombre profundamente querido por sus
vecinos de Menorca y por la profesion.

La seccion de “Colaboraciones”, la
completan aparte de las referencias a
la Ley de Costas de Rafael Eimil, la
conferencia que dio Félix Nieto en el
Colegio, apoyada en su tesis, y con una
primera referencia de la exposicion que
gueremos que coincida con la inaugura-
cion de la nueva sede sobre Luciano
Yordi, de la que Ana Garcia Mayo,
autora del reportaje, estd ocupandose
de su coordinacion. En la seccion de
“Reportajes”, aparte de la exposicion
de “Los ingenieros de caminos y Vigo”,
incluimos uno sobre la ampliacion del
Puente de los Santos, que ha escrito
Oscar Dominguez, que nos unia con
Asturias antes por la carretera nacio-
nal, y hoy a través de su ampliacion
(con la singularidad técnica que se
explica en el reportaje) por la Autovia
del Cantabrico. La revista incluye tam-
bién la seccion de “Debates”, que se
vuelve a recuperar en este niumero, en
donde ingenieros jovenes, moderados
por un ingeniero ya no tan joven como
Manolo Duran, nos exponen la imagen
que tienen de la profesion. J
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Mas de cuatrocientos profesionales
han participado en el | Congreso
Internacional de Ingenieria Civil y
Territorio Galicia - Norte de Portugal,
que, presidido por el alcalde de Vigo
Abel Caballero Alvarez, organizaron
el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia y la
Ordem dos Engenheiros de Portugal -
Regidao Norte, durante los dias 22, 23
y 24 de octubre , en el auditorio del
Centro Social de Caixanova de Vigo.
El Congreso ha surgido como una
evolucién de los tres encuentros
anteriores mantenidos con periodici-
dad bianual entre ambas organizacio-
nes, en representacion de los ingenie-
ros civiles y de caminos. El presiden-
te del comité organizador fue Rafael
Eimil Apenela, actuando Miguel
Fernandez Solis de coordinador y
Francisco Rosado Corral de secreta-
rio del mismo.
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Inaguracién del Congreso

I Congreso Intern
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El lema escogido fue "E/ Litoral', toma-
do en su sentido mas amplio, contem-
plando los aspectos de la ordenacién
del territorio, los puertos y las comuni-
caciones, la recuperacién de las aguas
y la gestion integral y sostenible de la
costa. Por ello, se dividieron las sesio-
nes en cuatro grupos de trabajo: orde-
nacién del territorio litoral; puertos y
comunicaciones en el litoral; la recupe-
racion de las aguas del litoral; y gestion
integral de la costa. Cada grupo tuvo
dos sesiones, una con ponentes invita-
dos, que tras su exposicion mantuvie-
ron una mesa redonda y debate con el
publico, y otra de comunicaciones pre-
sentadas, también seguidas de debate.
La calidad de las comunicaciones fue
muy alta, y fueron presentadas en
sesiones plenarias aquellas elegidas
por el Comite Técnico. En ellas se
pudieron ver la actuaciones que se
estan llevando a cabo en estos momen-
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tos, con ejemplos de obras en ejecucién
o acabadas y planes y proyectos de
ordenacion e intervencion en el litoral.

En ndmeros, se registraron casi 450
inscripciones, y se aceptaron 66 comu-
nicaciones, a las que hay que anadir 8
ponencias de invitados. Las sesiones
fueron plenarias, ya que este congreso
colegial, no sélo pretendioé el intercam-
bio de conocimiento entre los profesio-
nales sino transmitir a la sociedad el
pensamiento y actividad de los ingenie-
ros de caminos y civiles, en relacién con
el litoral y la costa.

El apoyo de la Universidad, Ila
Administracién y las empresas fue muy
importante, lo que anadio a las exposi-
ciones y debates un mayor interés. Asi,
tuvimos la representacion de varias
Escuelas de Ingenieros de Caminos
como las de A Coruha, Madrid,
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Rafael Eimil, Carlos Nardiz, Maria José Caride, Abel Caballero, Carlos Lage, Carlos Fernandez y Gerardo Saraiva



Santander y Valencia, las cuales apor-
taron profesores a las ponencias y
comunicaciones. También por parte
portuguesa se conté con una buena
representacion de profesores de la
Facultad de Engenheira de la Regién

Norte. Desde el lado de |la
Administracion, participé tanto la auto-
némica, como la estatal y la local, por lo
que se tuvo la oportunidad de conocer,
de primera mano, la opinién de la
misma sobre los temas tratados.
Ademés, el Alcalde de Vigo, Abel
Caballero, invité la noche del miércoles
23, a una recepcion en el Pazo de
Castrelos. Finalmente, la colaboracion
del mundo empresarial fue fundamen-
tal, ya que el uso del auditorio y sus ins-
talaciones fueron cedidos al Colegio
por CAIXANOVA, y hubo 23 empresas
que apoyaron econémicamente la orga-
nizacion del Congreso.

Este apoyo también se reflej6 en la com-
posicion de las mesas de inauguracion y
clausura, donde se conté, en la primera
con Maria José Caride, conselleira de
Politica Territorial, Obras Pdublicas, e
Transportes, con Abel Caballero, alcalde
de Vigo y con Carlos Lage, presidente
de la Comisiéon de Coordinacién y
Desenvolvimiento Regional del Norte de

Portugal. Este ultimo asistié a todas las
sesiones del congreso. En la clausura,
estuvo presente el conselleiro de Medio
Ambiente e Desenvolvemento Sostible,
Manuel Vazquez y el Secretario General
del Mar, Juan Carlos Martin Fragueiro
y el director general de Caixanova,
José Luis Pego.

Las conclusiones provisionales del |
Congreso Internacional de Ingenieria
Civil y Territorio. Galicia - Norte de
Portugal, leidas por Rafael Eimil, en la
clausura, fueron las siguientes:

1) La Ley de Costas de 1988, sigue
siendo un eficaz instrumento para la
proteccién publica colectiva del litoral, y
aplicable a cualquier modelo territorial.

2) Las directrices de ordenacion plante-
adas por la Xunta de Galicia en el lito-
ral, se identifican con la actuacién que
plantea el Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino para
la recuperacion medio ambiental de las
areas naturales y la humanizacion de
las &reas urbanas.

3) Las infraestructuras de transporte
en el litoral de la Eurorregiéon Galicia -
Norte de Portugal, deben ser coordina-

das para una mejor integracion del
territorio de la Eurorregién y una ade-
cuada planificacion a nivel medio
ambiental y al servicio de la poblacién.

4) El compromiso de concepto de movi-
lidad sostenible ha llevado a la Unién
Europea a aplicar una politica comun de
transporte conjugando los intereses
sociales con el respeto hacia el medio
ambiente, abanderando este concepto
el Ferrocarril y el Transporte Maritimo.

5) Consecuencia de la puesta en préacti-
ca de estas politicas es la potenciacién
del transporte combinado y de la inter-
modalidad. De esta forma se han plante-
ado como una oportunidad de la poten-
ciacion de las plataformas logisticas.

6) En todas las comunicaciones ha esta-
do presente la idea de la necesaria exis-
tencia de estudios detallados del entor-
no sobre el que actla, dada la compleji-
dad de los procesos fisico-quimicos que
afectan a los recursos en el litoral.

7) La necesidad de realizar planificacio-
nes e instrucciones, asi como la pro-
puesta de modelos que permitan hacer
estimaciones realistas de la contamina-
cion existente en el entorno costero,

Vista de los asistentes en la inauguracion

Vista de asistentes en la clausura
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Clausura del Congreso
José Luis Pego, Paulo Ribeirinho, Manuel Vazquez, Juan Carlos Martin, Carlos Lage, Carlos Nardiz y Rafael Eimil

son herramientas fundamentales para
trabajar en la linea de la recuperacion
de las aguas del litoral.

8) La gestién de la costa, se decanta por
propuestas para unidades fisiograficas
completas. Ademés se ha desarrollado
metodologias aplicables a su gestién.

9) Los proyectos de recuperacion, se
han dedicado a zonas naturales en
areas protegidas, y se ha prestado,

ademas, atencion al patrimonio histori-
co existente en el litoral.

Aprovechando la circunstancia de la cele-
bracion del Congreso, el Colegio quiso
recordar la labor que los ingenieros de
Caminos han tenido en el desarrollo de la
ciudad de Vigo, con una exposicion titu-
lada "Los Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos en Vigo', que inaugu-
r6 Edelmiro Rua Alvarez, presidente del
Colegio, sobre la que se da una informa-

cion més detallada en uno de los reporta-
jes de este numero y de la que se inclu-
yen unas fotografias de su inaguracion.

Los encuentros entre el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia y el Colegio de
Ingenieria Civil de la Ordem - Regiao
Norte, se realizan cada dos anos, alter-
nando la sede entre Galicia y Portugal,
por lo que el préximo tendré lugar en el
ano 2010, en Oporto.

Fotografias del acto de inauguracion de la exposicion “Los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos en Vigo”



REUNION CON LA CONSELLEIRA DE VIVENDA E SOLO

Miembros del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
encabezados por su decano, Carlos
Nardiz, y por los vocales de la Junta
Rectora Maria Luisa Menéndez y
Francisco Alonso, se reunieron con la
conselleira de Vivenda e Solo, Teresa
Taboas, que estuvo acompanada por la
directora xeral de Fomento e Calidade
da Vivenda, Encarna Otero, y el direc-
tor xeral do Instituto Galego de Vivenda
e Solo, Daniel Pino. Durante este
encuentro se traslado a la conselleira la
actual situacién de los ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos en la
Conselleria de Vivenda e Solo. En este
sentido, este departamento mostré su
voluntad de incorporar a estos profe-
sionales en su estructura. Situacion
qgue queda contrastada con la incorpo-
racion de un ingeniero de caminos en
Xestur Ourense, y otro en Xestur A
Coruna, mientras que Xestur Lugo se
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Reunién con la conselleira de Vivienda e Solo

encuentra en pleno proceso de selec-
cion de otro profesional.

Por otro lado, durante esta reunion,
celebrada el pasado 9 de octubre, se
valoraron los criterios implantados por
el departamento autonémico a la hora
de planificar y disenar los parques
empresariales, cuya infraestructura
debe ir precedida de rigurosos proyec-
tos de urbanizacion para minimizar el
impacto en el territorio.

Los parques industriales deben ir pre-
cedidos de rigurosos proyectos de

urbanizaciéon para minimizar el impacto
en el territorio

La conselleira de Vivenda e Solo mostré
su "decidida aposta" por las calidades
de las urbanizaciones de los parques
empresariales, extremando el cuidado
de las ordenaciones para favorecer la

integracion en el territorio con recursos
que ya son habituales en los parques
disenados por esta Conselleria, tales
como la inclusién de amplias zonas ver-
des o la creacién de cinturones y panta-
llas verdes, como medida de proteccién
de las preexistentes. A ello hay que ana-
dirle la introduccion de los criterios de
sostenibilidad medioambiental. La
Conselleria de Vivenda e Solo anunci6 a
este colectivo la publicacién de un libro
con recomendaciones para el proyecto
de parques empresariales. En esta
linea, el Colegio de Ingenieros de
Caminos adquirié el compromiso de rea-
lizar una propuesta de unas jornadas
conjuntas sobre proyectos de urbaniza-
cion de parques empresariales. Ademas
aprovecho esta reunién para barajar la
posibilidad de firmar un convenio de
visado entre la Conselleria de Vivenda e
Solo y el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia.

b

La conselleira de Vivienda e Solo, junto con el decano y otros asistentes al encuentro
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JORNADA TECNICA SOBRE URBANISMO Y SERVICIOS URBANOS

Entrega de diplomas del "Curso de formacién del Ingeniero de Caminos en la Administracién Local"

Mas de cincuenta responsables munici-
pales en Galicia participaron en una jor-
nada técnica sobre urbanismo y servi-
cios urbanos, organizada por el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia y la Federacion
Galega de Municipios e Provincias
(FEGAMP). Esta Jornada sirvié para
concienciar a los participantes de que
"urbanismo y servicios urbanos son dos
elementos indisolubles para el creci-
miento de los ayuntamientos", segun
apunté el presidente de la FEGAMP,
Carlos Fernandez, durante la inaugura-
cion de dichas jornadas.

Un punto en el que coincidié el decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nardiz, que senald que "hay que planificar
los servicios que se prestan a los ciudada-
nos al tiempo que se hace el planeamiento
urbanistico, algo que ha estado ausente en
los ultimos anos en Galicia en donde se
han hecho planes urbanisticos sin pensar
en el crecimiento futuro de los servicios y
ello ha generado graves problemas que
- —

estan siempre en los medios de comunica-
cion". Nardiz puso como ejemplo el area
metropolitana de Santiago, donde se
observan "carencias de infraestructuras
basicas que tendrian que estar recogidas
en algun tipo de planificacién territorial que
incluyese a varios municipios y los servi-
cios que se podrian prestar, recogiendo
incluso la reserva de suelos para nuevas
infraestructuras viarias o para el transpor-
te publico por ferrocarril o autobus".

"Hay que planificar los servicios que se

prestan a los ciudadanos al tiempo que
e hace el planeamiento urbanistico"

En esta situacién también coincidié el
coordinador de esta jornada, Lino
Ameneiro, quien recordd que "los servi-
cios urbanisticos los prestan las admi-
nistraciones locales y no es posible
entender la diferencia entre urbanismo
y prestaciéon de servicios urbanos, ya
gue si van separados es cuando se pro-
ducen problemas como esas urbaniza-
ciones sin servicios que vemos en los
medios de comunicacién". Una cuestion

= =

en la que han incidido todos los ponen-
tes de esta jornada técnica, que se
celebré el pasado 19 de noviembre en
el hotel Puerta del Camino de Santiago
de Compostela, para quienes no es
posible conseguir un urbanismo de cali-
dad sin aportar los servicios que
requiere la poblacion.

Urbanismo especializado

Para evitar este tipo de problemas, el
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia y la
FEGAMP han organizado esta jornada
técnica en Santiago, a la que han asisti-
do responsables municipales de urbanis-
mo de distintos ayuntamientos de
Galicia, asi como técnicos de urbanismo
y estudiantes de ingenieria de caminos.
Un foro en el que Carlos Nardiz ha anun-
ciado la celebracion, el proximo mes de
enero, de un curso de urbanismo espe-
cializado que incidird en que "el urbanis-
mo municipal necesita el apoyo de profe-
sionales como los ingenieros de caminos,
porque ofrecen una mayor capacidad de

TECHICA

i 1 NISMAO Y

Inauguracion de la Jornada. Carlos Fernandez, Carlos Nardiz, Francisco Dominguez y Lino Ameneiro




trabajo que los técnicos medios que tra-
bajan en muchos de los ayuntamientos".

Un punto en el que coincidi6 Carlos
Fernandez, que anuncio: "Tengo la
intencién de difundir mensajes entre los
ayuntamientos de que es imprescindible
ampliar el cuadro de ingenieros en la
administracion local" e incluso apunté que
pedira la implicacion de las Diputaciones
Provinciales, "que podrian reforzarse con
equipos técnicos de ingenieros de cami-
nos que nos pudieran ayudar a los peque-
fos y medianos ayuntamientos".

'Pediré la implicacion de lag
Diputaciones Provinciales que podrian

reforzarse con equipos técnicos de
ingenieros de caminos"

Precisamente, durante este curso se ha
hecho entrega de los diplomas acredi-
tativos de asistencia a los alumnos del
"Il Curso de formacién del ingeniero de
caminos en la administracion local", de
120 horas lectivas y que se ha celebra-
do los viernes por la tarde y sdbados

Entreé/a de diplomas del “Il Curso de formacion del ingeniero de Caminos en la Administraciéon Local”

por la manana en Santiago entre los
meses de febrero y junio.

Programa de ponencias

En esta jornada técnica participaron
relatores de amplia experiencia en los
campos del urbanismo y el proyecto,
tanto de Galicia como del resto de
Espana. El secretario general del
Ayuntamiento de Santiago, Javier
Castineira, hablé de "Aspectos admi-
nistrativos y competencias municipales
en prestacion de servicios urbanos".
Seguidamente, el director del area de
Urbanismo del Ayuntamiento de A
Coruna, Alfredo Cerezales, expuso la
"Clasificacion del suelo en el planea-
miento y servicios urbanos. LOUPMRG
y DOT de Galicia". Antes del coloquio
tuvo lugar una tercera ponencia sobre
"Gestion de los servicios municipales:
sistemas concesionales de servicios
urbanos", a cargo de Miguel Fernandez
Solis, ingeniero de caminos de la
Empresa Municipal da Vivenda e Solo
de Santiago (Emuvissa).

Por la tarde, el ingeniero de caminos
Carles Guilemany i Casadamoén trato el
tema de la "Coordinacion de servicios
urbanos y proyectos de urbanizacion.
Servicios municipales y otros servicios
publicos". Lino Ameneiro Seijo, inge-
niero de Caminos del Ayuntamiento de
Fene y profesor asociado a la
Universidad de A Coruna, disertd
sobre el "Planeamiento de desarrollo y
servicios urbanos. Caracteristicas,
requerimientos y condicionantes de los
servicios". Pablo Fuentes Failde, inge-
niero de Caminos del Ayuntamiento de
Lugo y profesor asociado de la USC,
cerr6 las jornadas hablando de
"Explotacién, mantenimiento y conser-
vacion de servicios urbanos”.

Esta jornada técnica, "Urbanismo y ser-
vicios urbanos" fue clausurada por el
director xeral de Urbanismo de la
Xunta, Ramén Saul Lueje Espina, y por
el decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nardiz.




MAS DE 200 PROFESIONALES PARTICIPARON EN LAS JORNADAS SOBRE
SANEAMIENTO SOSTENIBLE EN EL RURAL GALLEGO EN SANTIAGO

Los distintos procesos de depuracion
de las aguas residuales urbanas, asi
como las estrategias de saneamiento
en el medio rural orientadas a peque-
fas aglomeraciones son dos de los
temas que se abordaron en las
Jornadas Técnicas sobre Saneamiento
Sostenible en el Medio Rural en
Galicia, coordinadas por Joaquin
Suarez. Mas de 200 profesionales (téc-
nicos municipales, responsables de
constructoras y consultoras, empresas
concesionarias, responsables de Augas
de Galicia, asi como de la Empresa
Publica de Obras e Servizos Hidraulicos)
participaron en estas sesiones técnicas
promovidas por el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia, en colaboracion con Augas de
Galicia y la Conselleria de Medio
Ambiente e Desenvolvemento Sostible.

En este momento las Comunidades
Auténomas, en especial Galicia, estan

Inaguracién de las Jornadas

priorizando las actuaciones en materia
de depuracion y saneamiento en aglome-
raciones urbanas por debajo de los 2.000
habitantes. La fecha tope para ello es el
2015, segun la marca la Directiva Marco
Europea del Agua.

Las Comunidades Auténomas estan
priorizando las actuaciones en materia

de depuracién y saneamiento en aglo-
meraciones urbanas por debajo de los
2.000 habitantes y de los 1.000

En Galicia existen un total de 1.200
aglomeraciones urbanas por debajo de
los 2000 habitantes, y 1.000 por deba-
jo de los 1.000 habitantes. Atender las
necesidades de estas aglomeraciones
urbanas requiere una inversién muy
grande por parte de las administracio-
nes, que se verd incrementada en los
préximos anos con la fecha tope del
2015. A este objetivo hay que ahadirle
un reto mayor, que consiste en la nece-

sidad de una buena estructura de ges-
tion adecuada en el medio rural, que
ofrezca un coste de mantenimiento y
explotacion viable para la administra-
cion local. A veces se construyen depu-
radoras que luego no funcionan por el
gran coste de mantenimiento y explota-
cion, asi que desde las directrices de
mantenimiento se intenta aconsejar a la
administracion local.

La jornada de inauguracion, que tuvo
lugar en el hotel Hesperia Peregrino de
Santiago de Compostela el pasado 1 de
diciembre, conté con la presencia del
presidente de Augas de Galicia y secre-
tario Xeral de la Conselleria de Medio
Ambiente y Desenvolvemento Sostible,
Jorge Santiso Blanco y del decano del
Colegio de Caminos, Canales, y Puertos
de Galicia, Carlos Nardiz.

Jorge Santiso hablé del "enfoque glo-
bal" que plantea la Conselleria de

Vista de los asistentes a las Jornadas

Carlos Nardiz, José A. Santiso y Joaquin Suédrez
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Medio Ambiente e Desenvolvemento
Sostible: "tratando de acometer obras
de saneamento rural que permitan
compaxinar o saneamento integral, e
evitar que se fagan obras fragmenta-
das e illadas que mais que solucionar
problemas poden agravalos". En esta
linea argumental, el presidente de
Augas de Galicia se refiri¢ "4 necesida-
de de contar cunha actuacion coordina-
da cun plan integral, apoiado en docu-
mentos técnicos e non meramente
administrativos".

Por su parte, Carlos Nardiz se refiri6 a
la colaboracién activa entre la
Conselleria de Medio Ambiente y el
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia a través
de jornadas técnicas o cursos que: "cre-
emos necesarios para enfrentarse con
los problemas de abastecimiento y
saneamiento que tienen en este
momento los nlcleos de Galicia".

Situacion que el decano de este
Colegio calific6 como "un problema
estratégico para Galicia" para el cual
reivindicé "planificacion e inversion para
el problema de saneamiento y depura-
cion de los aglomerados rurales que
sera un problema creciente con el que
tendran que enfrentarse las administra-
ciones local y autondmica. Habria que
llegar a algun tipo de disefno de depura-
doras normalizada para estas pequenas
poblaciones con unos costes asumibles
y de facil mantenimiento".

Carlos Nardiz se refiri6 a la colabora-
cidon activa entre la Conselleria de
Medio Ambiente y el Colegio de

Ingenieros de Caminos, Canales
Puertos de Galicia a través de jornadas|
técnicas o cursos

Estas jornadas técnicas, en las que se
expusieron mas de diez ponencias
durante los dos dias de duracién, sirvie-

ron también para analizar la situacion
actual del Plan de Saneamiento de
Galicia 2000-2015 que se halla en
proceso de actualizacién y revisién. La
adaptacién de este programa a la nor-
mativa europea y espanola - Directiva
91/271/CEE, sobre tratamiento de
aguas residuales urbanas y Plan
Nacional de Calidad de las Aguas,
Saneamiento y Depuracion (2007-
2015) del Ministerio de Medio
Ambiente- , se encuentra con las difi-
cultades que supone la singular distri-
bucién de la poblacién en Galicia que
hace especialmente compleja la plani-
ficacion, construccion y explotacion
de las infraestructuras de saneamien-
to en el rural.

El cierre de estas jornadas estuvo pro-
tagonizado por el director de Augas de
Galicia, José Luis Romero Valeiras.

Fotografia de una ponencia, moderada por Francisco Alonso

Clausura de las Jornadas

Carlos Nardiz, José Luis Romero y Joaquin Suarez




HOMENAJE A 49 ANOS DE EJERCICIO PROFESIONAL DE

EUGENIO BANOBRE

La Junta Rectora del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia celebré su ultima reu-
nién de este ano y la tradicional comida
navidena a la que se convoca a los inge-
nieros de caminos jubilados de la
Demarcacion. La reunion de la Junta
Rectora, ademés de realizar un balance
de las actuaciones acometidas por el
Colegio a lo largo del 2008, sirvié para
plantearse nuevos retos e iniciativas.
Tras la misma y el posterior almuerzo,
celebrado en el salon Altamira del Hotel
Hesperia Finisterre de A Coruna el deca-
no del Colegio, Carlos Nardiz, inici6 el
turno de intervenciones invitando a todos
los ingenieros jubilados a participar activa-
mente en el Colegio, "que estd completa-
mente abierto a vuestras ideas, sugeren-
cias y necesidades", aseguro. A continua-
cion Nardiz ofrecié una répida semblanza
sobre Eugenio Banobre Ferndndez, inge-
niero de caminos a quien el Colegio galle-
go homenajeaba por sus 49 anos de pro-
fesion. Un Banobre emocionado recogid la
placa de manos del decano, agradeciendo
profundamente el gesto del Colegio que
"para no perder la tradicién de que algun

A l
José Antonio Orejon, Carlos Nardiz y
Eugenio Banobre
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companero lo haga al cumplir los cin-
cuenta anos de servicio profesional,
pero no dandose la circunstancia que
este afo ninguno de nosotros celebre
tal condicién, se me indicé que podia
hacer un preludio a las palabras que me
corresponderan pronunciar el préximo
"

ano", comentdé Eugenio Barfobre de
manera jocosa a sus companeros.

A lo largo de su intervencion, sembra-
da de anécdotas de su larga y fructife-
ra trayectoria personal y profesional,
Banobre incidi6 en las dificultades que
debié sortear hasta terminar su forma-
cion, dificultades que ya se iniciaban
con la preparacion del examen de
ingreso en la que en aquel momento
era la Unica escuela de ingenieros de
Caminos de toda Espana, en Madrid.
En esta ciudad Banobre desarrollo
toda su vida profesional, comenzando
su trayectoria en Renfe y hasta el
momento actual, en que "soy un traba-
jador activo, como dice la ley, aunque
no sea un trabajador en activo, ya que
ejerzo mi profesién como auténomo”,
comentoé el homenajeado.

Eugenio Banobre incidié en las dificulta-
des que tuvo que sortear hasta termina

su formacion, dificultades que ya se ini-
ciaban con la preparacion del examen de|
ingreso en la que en aquel momento era
la Unica escuela de ingenieros de cami-
nos en toda Espana, en Madrid

En el turno de intervenciones también
estuvo presente José Antonio Orejon,
responsable del servicio al jubilado,
quien aprovechd esta reunién de la Junta
Rectora para hacer un pequeno repaso
por alguna de las iniciativas que confiaba
en poder sacar adelante en el préximo
ano. Entre ellas, Orejon destacé la nece-
sidad de ofrecer mayor atencién al colec-
tivo de ingenieros jubilados y prejubila-
dos, trabajando por mantener actualiza-
da la completa base de datos con la que
ya cuenta el Colegio de Ingenieros de
Caminos. José Antonio Orejéon completo
su intervencién con varias puntualizacio-
nes en las que hizo un llamamiento para
obtener una mayor presencia y participa-
cién del colectivo de los ingenieros jubila-
dos en el Colegio, tanto a través de sus
actividades como de la propia revista.

Eugenio Banobre y su esposa, junto con el decano y otros asistentes al acto
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INFORMES SOBRE EL PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA
Y LAS DIRECTRICES DE ORDENACION DO TERRITORIO

El dia 15 de septiembre de 2008 se publico en el Diario Oficial de Galicia la resolucion del 4 de septiembre de 2008, de la
Direccién Xeral de Obras Publicas por la que se sometia a consultas el Plan Director de Estradas de Galicia. Por otra parte el
dia 17 de septiembre, también en el Diario Oficial de Galicia la Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas e Transportes
publicé la Orden del 15 de septiembre que aprobaban inicialmente las Directrices de Ordenacion del Territorio de Galicia.

En ambos casos, se dio un plazo de dos meses para que los interesados presentasen alegaciones, informes u observaciones. La Junta
Rectora del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia envié los informes que a continuacioén se reproducen.

INFORME SOBRE EL PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA

1.- Rede Unica

Resulta positiva a consideracién da
rede de estradas como unha rede Unica,
establecéndose no plan un documento
de planificacion comun e independente
da titularidade das estradas. Deste
xeito dase tamén cumprimento ao
expresado no artigo 5 da Lei 25/1988
de Estradas do Estado e no artigo 9 da
Lei 4/1994 de Estradas de Galicia. Por
iso, consideramos que seria necesario
gue houbese unha Normativa de comudn
aplicacion por todas as Administracions
participantes.

E necesaria a coordinacién coas
Deputacions e Concellos, que non dis-
pén de plans de estradas, polo que é
dificil conecer as suas necesidades e a
conveniencia de transferencias de
estradas municipais ou provinciais.

Tamén se expon a idea de que este plan
puido aproveitarse para incluir no
mesmo as definicions da Lei 25/1988, e
non seguir utilizando denominacions
comunmente empregadas, pero que non
se adaptan a devandita lei. Tal é o caso
das denominadas estradas de altas
prestacions, das que non se definen as
sUas caracteristicas técnicas no Plan
Director de Estradas de Galicia (en
adiante PDEG). Relacionado con este
aspecto, indicase que algunhas das defi-

nicions empregadas no PDEG, obrigari-
an a modificar a actual Lei 4/1994.

Maniféstase a preocupacion en canto a
coordinacion entre o Plan Director de
Estradas, as Directrices de Ordenacion
do Territorio e os futuros Plans
Territoriais Integrados, etc., e por se non
fose mais conveniente que aquelas fosen
previas ao Plan. As estradas vertebran o
territorio e son o soporte para o crece-
mento das cidades, por iso é polo que
non deben existir contradiciéns entre
ambolos documentos. Preoctpanos, non
soamente a planificacion das estradas,
senén a ordenacion do territorio.

Botanse a faltar estudos de accesibili-
dade, ainda que se valora positivamen-
te a inclusién de criterios como o que
establece que se ten que dar acceso a
unha estrada de titularidade autonémi-
ca, aos 315 concellos de Galicia.

Para rematar, exponse a importancia
vital que ten para Galicia un eixo alter-
nativo & AP-9 entre A Coruna e Vigo,
que aparece reflectido no PDEG.

2.- Criterios de funcionalidade

A funcionalidade esté referida a aspectos
tales como as distancias a lina de edifica-
cién, as distancias entre enlaces, a nece-
sidade de vias de servizo, etc.

Galicia € un territorio con caracteristicas
diferentes as do resto de Espana, pois
unha gran cantidade de poboacién ato-
pase concentrada ao redor das estradas,
cos problemas que isto supon.

Reivindicase a necesidade das vias de ser-
vizo, a posibilidade de reservar vias exclusi-
vas para transporte publico na entrada das
cidades e a humanizacion das estradas.

3.- Calidade

A calidade, en canto as caracteristicas
xeométricas, debe basearse na defini-
cion a longo prazo, intentando que as
condiciéns nas que se basearon estas
previsiéns non varien.

Seria basico que as estradas servisen
de soporte a un futuro crecemento, pla-
nificado e previsto, e non que se esta-
blecese un crecemento nunha zona &
que posteriormente tera que dotarse
dunha via de acceso. Exponse exem-
plos, por todos conecidos, de novas
urbanizaciéns, centros comerciais ou
zonas industriais, que se puxeron en
funcionamento cunhas vias de acceso
desenadas sen ter en conta este novo
uso e os problemas que se xeran.

Reivindicase a figura do estudo de plane-
amento, incluido no artigo 7 da Lei
25/1988 como "a definicién dun esque-
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ma viario nun determinado ano horizonte,
asi como das suUas caracteristicas e
dimensions recomendables, necesidades
de chan e outras limitacions, a vista da
planificacion territorial e do transporte".

Exponse a necesidade do respecto as
normas actualmente vixentes como medio
de garantir a calidade dos traballos.

Dentro deste apartado calidade, tamén
pdédese incluir todo o relativo a paisaxe,
tanto no que se refire a integracién da
paisaxe dentro das estradas, como ao
deseno destas, tendo en conta criterios

paisaxisticos. Reivindicase a creacién
de guias para a redaccién de proxectos.

4.- Seguridade

Tal e como se sinalou en apartados
anteriores, as caracteristicas de
Galicia, en moitos de cuxos pobos a
estrada é a rua principal, fai que haxa
reivindicarse a seguridade como un dos
aspectos mais importantes no deseno
das estradas.

Considérase positiva a inclusion no
PDEG, dun programa de sendas peonis

5.- Patrimonio viario

No PDEG intentouse dar valor & actual
rede de estradas, o que se considera de
gran interese.

Quérese reivindicar a idea de non aban-
donar a riqueza asociada as estradas
actuais. E dicir, que a construcion de
novas vias non nos faga esquecer o
patrimonio cultural e humano que foi
medrando nas marxes das existentes,
desde os antigos caminos reais ata as
mais recentes.




INFORME SOBRE LAS DIRECTRICES DE ORDENACION DO TERRITORIO

1.Consideramos positivo que se aproben
canto antes unhas directrices de ordena-
cién do territorio de Galicia (en adiante
DOT), como o instrumento que coordina-
ra a planificacién urbanistica e territorial,
e os plans de infraestruturas e sectoriais.

2. Cremos que un dos problemas mais
graves de Galicia son os desequilibrios
territoriais que se producen entre as
areas urbanas e as areas rurais, e para
a correccién deses desequilibrios, as
infraestruturas e os servizos publicos
han de xogar un papel fundamental.

3. Neste sentido, as DOT terian que ser
mais comprometidas na definicidn
daquelas infraestruturas de transporte e
béasicas, que condicionan o crecemento e
a calidade de vida dos habitantes de
Galicia. Ainda que as directrices non son
o instrumento para resolver os proble-
mas das infraestruturas, si o son para
propofnelas. Seria importante, xa que
logo, recoller nas DOT a definicién e o
desenvolvemento das principais infraes-
truturas supramunicipais que van condi-
cionar o desenvolvemento urbanistico.

4. O modelo territorial que expdn as
DOT é estatico, apoiado nunha vision
centralizada dos elementos que defi-
nen o sistema urbano, sen facer refe-
rencia as continuidades actuais e
futuras da urbanizacién. A problema-
tica que presenta o rural, diferente
por outra banda dunhas areas a
outras, non pode tratarse de forma
homoxénea, apoiandose exclusiva-
mente na planificacién urbanistica.

5. Consideramos, neste sentido, nece-
sario que a identificaciéon das cabecei-
ras e subcabeceiras do sistema urbano,
se compléte cunha identificacién da
continuidade dos espazos mais urbani-
zados (a maiores das areas metropoli-

tanas e urbanas) nos que se planifiquen
e se racionalicen os equipamentos, as
infraestruturas e as actividades resi-
denciais e industriais.

6. A funcionalidade da rede de trans-
portes non pode apoiarse soamente na
planificacion sectorial das distintas
infraestruturas viarias e ferroviarias,
senon que debe haber unha formulacién
xeral para toda Galicia de acordo cos
principios de intermodalidade e da
mobilidade sostible.

7. Considérase positiva a definicion da pai-
saxe como un valor estratéxico de Galicia,
ainda que se bota en falta unha maior con-
crecion nas determinacions especificas, fal-
tando a obrigada referencia & Lei da Paisaxe
de Galicia, recentemente aprobada polo
Parlamento. Deberia ademais recollerse
referencias ao Convenio Europeo da
Paisaxe, que esta en vigor desde marzo do
2008, e considerar como determinacion
excluinte a integracion das infraestruturas
viarias na paisaxe litoral, rural e urbana.

8. A rede hidrogréfica é unha riqueza e
unha oportunidade desde o punto de
vista paisaxistico e territorial, que non
esta considerada nas DOT. Os principais
rios de Galicia pddense converter en ele-
mentos dinamizadores das &reas rurais e
urbanas e das suas ribeiras. E fundamen-
tal, neste sentido, que as DOT integren
os plans directores de conca.

9. As directrices deben de ser un punto
de partida dunha nova concepcién do
planeamento urbanistico municipal
mais axil, baseado en principios de sus-
tentabilidade e optimizacién dos recur-
sos, de forma que as propias adminis-
tracions locais involicrense dun xeito
mais activo na xestién do seu propio
chan, evitando que dita xestion recaia
s6 na iniciativa privada.

10. Os problemas urbanisticos de Galicia
non sé se relaciénan coa dispersion dos
asentamentos residenciais e industriais, e
coa diseminaciéon da edificacion nas areas
rurais e urbanas, senén coa densificacion
das vilas e cidades, favorecida polo planea-
mento, e pola falta de estrutura urbana
mais alé do crecemento suburbano ao
redor das estradas. As DOT de Galicia
deberian ser mais precisas na modificacion
do modelo de crecemento actual claramen-
te insostible desde o punto de vista paisa-
xistico, ambiental, patrimonial e econémico.

11. Maniféstase a preocupacién en
canto & coordinacion entre as
Directrices de Ordenacion do Territorio,
o Plan Director de Estradas, o Plan de
Saneamento, etc.

12. Os plans de Ordenacién do Litoral
que permitan unha xestién integrada da
costa deberan ser concertados entre as
Administraciéns, para coordinar usos e
futuras actuacions, tanto en dominio pri-
vado como en dominio publico maritimo
terrestre, e non cinguirse estritamente a
directrices urbanisticas e mera definicion
de materiais, para as actuacions a desen-
volver nesta contorna singular.




desde la administracioén

“LA AUTOVIA DEL CANTABRICO (A-8) Y LOS ACCESOS A LAS
CIUDADES, A SUS PUERTOS Y AEROPUERTOS SON LAS OBRAS
MAS IMPORTANTES QUE/EN ESTE MOMENTO ESTAMOS ABOR-
DANDO DENTRO DE LA RED DEL ESTADO EN GALICIA”

Angel Gonzélez del Rio, Jefe de la Demarcacién de Carreteras del Estado en Galicia
Gonzalez del Rio inicio su carrera profesional en 1986 en la consultora INECO. En 1988 ingreso en el cuerpo de Ingenieros del Estado,
y su primer destino fue la Jefatura de Costas de A Coruna. A finales de ese ano 1988 pasé a incorporarse a la Demarcacion de
Carreteras del Estado en Galicia. En este periodo destacan sus etapas como director de los proyectos y las obras del periférico de
Santiago de Compostela, la direccion de las obras de los accesos a la ciudad de A Coruna (reforma de los enlaces del Puente da
Pasaxe, Avda. da Pasaxe y tunel de Os Castros) y finalmente la direccion de las obras de Piedrafita en la A-6 (tramo Piedrafita-
Villafranca del Bierzo). Con posterioridad pasé a la Jefatura de la Demarcacion de Carreteras.

P- (En qué consiste su trabajo?

En esta Demarcacion que esta integrada
en la Direccion General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, se realiza la plani-
ficacion, los proyectos y las obras de la
Red de Carreteras del Estado en Galicia.

Me gustaria destacar que las obras via-
rias en Galicia tienen una especial difi-
cultad técnica, que viene marcada por
su propia orografia y geologia. Ello nos
obliga a hacer estudios especiales para
evitar impactos ambientales, paisajisti-
cos y sobre el propio medio socioeconé-
mico. Ademds la tramitacion adminis-
trativa y juridica de los expedientes
expropiatorios es sin duda muy comple-
ja por la singular estructura de la pro-
piedad. Baste decir que la media de fin-
cas afectadas en un km de nueva auto-
via en Galicia se sitta entorno a 100 .

P- £Qué proyectos aborda en la actualidad?

Actualmente trabajamos en la planifica-
cién, proyectos y obras de nuevas autovi-
as, variantes de poblacién y nuevos acce-
sos a ciudades, puertos y aeropuertos.

En cuanto a las obras mas relevantes
que estan en marcha, en la autovia del
Cantabrico (A-8) en Galicia ya hay un

16

40 % del trazado en servicio y el resto
esta en ejecucion. Se han iniciado justa-
mente en estos dias las obras de las dos
nuevas autovias interiores: Santiago-
Lugo (A-54) en el tramo Vilamoure-
Monte de Meday Lugo-Ourense (A-56)
en el tramo A Barrela-San Martino.

Ademds se estad ejecutando la autovia
Verin-Frontera Portuguesa (A-75).
Este mismo mes de Diciembre han
finalizado las obras del nuevo puente
internacional entre Feces de Abaixo
(Espana) y Vilaverde da Raia
(Portugal) donde se conecta con el iti-
nerario de alta capacidad portugués IP-
3 (Chaves, Vila Real, Oporto).

Estan finalizando las obras de acceso al
puerto exterior de Ferrol (ya estan en
servicio 10 de los 15 km de la nueva
carretera), estdn muy avanzadas las de
acceso al Puerto de Vilagarcia de
Arousa (su finalizacién esta prevista a
finales de 2009) y en enero de 2009 se
iniciara la redaccion del proyecto cons-
tructivo para el acceso al Puerto
Exterior de A Coruna. Ademas en 2009
estd previsto contratar el proyecto
constructivo para el nuevo trazado de la
A-52 (9 km) entre O Porrino y Vigo que
incluye un tunel de casi 3 km bajo el
alto de Puxeiros y debe contribuir a

mejorar definitivamente la accesibilidad
a Vigo y a su Puerto.

Se esta haciendo un esfuerzo en la pla-
nificacion y coordinaciéon de actuacio-
nes en el corredor alternativo a la N-
550 que sera de alta capacidad. Este es
el itinerario clave de Galicia por su con-
tinua generacion de traficos y sus cone-
xiones con las principales areas metro-
politanas , puertos, aeropuertos y vin-
culacién con las rias y red autondmica
de autovias. Se ha realizado un estudio
previo que permitird coordinar todas las
actuaciones en este itinerario. Algunas
actuaciones de este itinerario ya se han
iniciado: la tercera ronda de A Coruna
(futura AC-14) y la futura autovia A-57:
Pontevedra-A-52 y Pontevedra-Vigo
(A-57) que supondra una alternativa al
Puente de Rande. También hay estudios
de planificacién iniciados en el entorno
metropolitano de Santiago, en Ordesy
en Caldas de Reis.

También hay otras importantes autovias
en fase de planificacién como son la de
Ourense-Ponferrada (A-76) de 125 km
de longitud que constituird un tercer
acceso a la meseta y  Autovia
Monforte-Chantada (A-72) y la autovia
Barreiros-San Cibrao, que enlazara en
Barreiros con la A-8.



Ademas en los Ultimos anos se estan
desarrollando intensas inversiones en
la conservacion de la Red (tenemos en
este momento 100 obras de conserva-
cién en Galicia) que tienen como objeti-
vo mejorar los firmes, las pinturas , las
barreras, controlar los accesos, elimi-
nar accesos incorrectos, renovar sena-
lizaciones y en general aumentar la
seguridad vial de nuestras carreteras.

“En referencia a la Autovia del

Cantabrico en Galicia me gustaria des-

tacar que mas del 40% del trazado en
Galicia ya se encuentra en servicio”

P- éSituacién obras de la Autovia del
Cantébrico en Galicia? é¢Cuando
estaran finalizadas?

Los tramos que ya estéan en servicio
son los que tenian mayores intensida-
des de trafico: Baamonde-Vilalba (17
km) y Barreiros-Ribadeo (18 km). En
2008 concretamente se han puesto en
servicio dos tramos muy importantes,
el tramo de Baamonde ha cerrado el iti-
nerario hasta Vilalba y ha dejado
resuelto el intercambiador de autovias

de Baamonde que permite resolver
toda la movilidad entre la A-6 y la A-8.
El tramo de Barreiros ha eliminado una
de las mas peligrosas y molestas trave-
sias de la N-634 con elevados traficos
medios (12.000 vehiculos de intensidad
media diaria) y con importantes puntas
de trafico estival (entorno a 17.000
vehiculos), liberando del tremendo
impacto de estos traficos a una pobla-
cion importante de A Marina lucense.

El resto de tramos entre Barreiros y
Vilalba se encuentran en ejecucion.
Légicamente los plazos finales quedaran
marcados por los tramos de mayores
dificultades orogréficas y geotécnicas: la
ascension al puerto de A Xesta (tramos
Mondonedo-Lindin y Lindin-Careira).
Los plazos contractuales en estos tra-
mos sitian en 2011 su finalizacion.

P- ¢Finalmente enlazara la Autovia del
Cantabrico con Santiago?

El Plan Director de Estradas de la
Xunta de Galicia plantea la autovia
Guitiriz- Lavacolla, completando el iti-
nerario de la A-8. Este tema probable-

mente sera analizado con ocasién de la
revision del PEIT (Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes).

P- ¢éCbémo valora los accesos a las gran-
des ciudades gallegas?

En las grandes ciudades, el usuario per-
cibe las redes viarias como una malla,
sin distinguir légicamente los organis-
mos titulares de las vias. Por ello es de
suma importancia para las distintas
administraciones con competencias en
las areas urbanas coordinar las actua-
ciones viarias y la planificacion urbanis-
tica y territorial.

“Es de suma importancia para las dis-
tintas administraciones con competen-

cias en las areas urbanas coordinar las
actuaciones viarias y la planificacion
urbanistica y territorial”

Es necesaria la coordinacion para pla-
nificar, reservar el suelo necesario y
evitar cuellos de botella en estos
accesos. Casi una década después de
la finalizacion de las autovias de cone-
xion con la meseta (A-6 y A-52), se

Viaducto de Barreiros




desde la administracioén

estd abordando la mejora de la acce-
sibilidad a las areas urbanas. El tramo
Porrino-Vigo de la A-52 tenia unas
caracteristicas de trazado que no eran
homogéneas con el tramo Benavente-
Porrino, generando problemas de
seguridad vial y de explotacién, lo cual
ha exigido realizar un estudio para el
nuevo trazado de esta via. Por otro
lado, tampoco existia el acceso libre
de peaje a la ciudad de A Coruna, a
través de vias de alta capacidad
debiendo utilizarse la AP-9 o la AG-
55 (A Coruna-Carballo). De alguna
manera, tres obras en las que esta-
mos trabajando, la tercera ronda de A
Coruna y las Autovias Pontevedra-
Vigo (A-57) y Porrifio-Vigo nuevo tra-
zado (A-52), deben mejorar sustan-
cialmente los problemas de accesibili-
dad a las areas metropolitanas de A
Coruna y Vigo. Ademéas en Lugo se
esta finalizando la obra del desdobla-
miento de la N-VI entre Nadela y A
Tolda de Castilla (LU-11), en Ourense
el nuevo acceso centro (OU-11) ha
mejorado la accesibilidad al centro de
la ciudad, en Ferrol la puesta en servi-
cio de los ramales de la AP-9
Freixeiro-Rio do Pozo (FE-12) y O
Ponto-A Trincheira (FE-11) ha permiti-
do conectar los poligonos de
Ferrolterra con la AP-9 de forma direc-
ta. En Pontevedra estéa prevista la lici-
tacién en un breve plazo de la remode-
lacién del nudo de O’Pino que esta-
mos seguros aliviard la actual situa-
cién de los accesos a Pontevedra.

La gran movilidad que tenemos en
Galicia y, la gran dependencia actual
de la carretera para el transporte de
mercancias y la movilidad urbana e
interurbana obligard necesariamente
a realizarr un esfuerzo importante en
los proximos anos en el disefo del
transporte publico en las ciudades y la
intermodalidad de los traficos ligeros
y pesados.

18

P- ¢Existe coordinacién entre las carre-
teras del Estado y las de la Xunta?

Con la Xunta, con la Administraciéon
Local y con el resto de organismos y
particulares afectados. La planifica-
cion, proyecto, obra o explotacién de
redes de carreteras o transportes hoy
dia, tiene en cuenta a todas las admi-
nistraciones y a todos los ciudadanos
a través de los procedimientos de
informacion publica.

Se va abordando poco a poco ademas
la transferencia de tramos de las carre-
teras del Estado a otras administracio-
nes, que con la realizacion de nuevas
obras hayan perdido su funcionalidad.
En los ultimos anos se estan cediendo
algunas travesias a los Ayuntamientos,
en aquellos casos en los que se cons-
truyeron variantes de poblacién.

“La planificacién, proyecto, obra o
explotacion de redes de carreteras o
transportes hoy dia, tiene en cuenta a

todas las administraciones y a todos los
ciudadanos a través de los procedi-
mientos de informacién puablica”

P- (Existe algun tipo de documento de
ordenacién del territorio que coordi-
ne y planifique las carreteras con los
usos del suelo gallego en las éareas
metropolitanas?

Si, la legislacién sectorial de carreteras
establece mecanismos de coordinacion
con toda la planificacion urbanistica y
territorial. Una de las tareas que ocupa
a los ingenieros de la Demarcacién es
redactar los informes urbanisticos de
los Planes Generales, Normas
Subsidiarias y cuantas piezas de suelo
se desarrollan en las margenes de la
Red Estatal de Carreteras, a efectos de
que las determinaciones urbanisticas y
las previsiones futuras de la Red ten-
gan una coordinacién adecuada.

P- {Qué me puede decir de la situacién
de Galicia con el resto de Espafia en
cuanto a calidad de carreteras?

Las autovias gallegas han sido las ulti-
mas en construirse. Sus criterios de tra-
zado en planta y alzado son de lo mejor
que hay en Espana. Era dificil imaginar-
se que podriamos circular por el Puerto
de Piedrafita con unas pendientes maxi-
mas del 5% en alzado y con radios mini-
mos en planta de 600 m aptos para cir-
cular con seguridad a 120 km/h.. Algo
parecido podriamos decir de la A-52 e
incluso de los tramos de la Autovia del
Cantabrico ya en servicio en Galicia.
Pero ademas, los 2.500 kilometros, que
tiene la red del Estado en Galicia, han
sido acondicionados en los Ultimos anos
con obras de nueva construcciéon o
importantes obras de conservacion a lo
largo de los ultimos 20 anos. De este
modo el patrimonio publico viario actual
es muy importante en Galicia. Ademas
se ha dedicado un esfuerzo muy impor-
tante a la seguridad vial en estos dulti-
mos anos. De hecho, esta Demarcacion
tiene cien obras vivas en ejecucion de
seguridad vial o conservacién y el esta-
do de los firmes, las pinturas y las barre-
ras mejora continuamente. Se van a
contratar en 2009 las obras del plan de
barreras de motociclistas. Esto da idea
de que la seguridad vial es una idea que
debe estar presente en todas las actua-
ciones que realizamos y nos debe estar
haciendo pensar continuamente en
cémo mejorar nuestras obras y la explo-
tacion de la Red bajo este prisma.

P- ¢Cémo influye la climatologia en las
carreteras en Galicia?

Influye tanto en la construccién, como
en la explotacion de las carreteras. En
Galicia a pesar de los problemas de cli-
matologia que inciden en la vialidad
invernal, con lluvias, nieve., hielo,etc,
se dispone de 15 sectores de conserva-



cion integral integrados en protocolos
regionales y provinciales adecuada-
mente coordinados con 76 camiones
quitanieves, 5.000 toneladas de aco-
pios de sal, diversos silos y plantas de
salmuera que se ocupan de mantener la
explotacion del trafico en estas condi-
ciones invernales.

En Galicia tenemos medias entorno a
200 dias de lluvia al ano. Ello nos plan-
tea exigencias sobre la calidad de los
firmes drenantes o microaglomerados.
En la ejecucion de las obras, en Galicia
los grandes avances de las obras se
producen en los periodos estivales y
ello nos obliga a tener que realizar una
buena planificacion para aprovecharlos
al maximo.

“En Galicia se dispone de importantes

medios humanos y materiales para evi-
tar problemas en la vialidad invernal”

P- ¢Considera importantes los criterios
paisajisticos en las carreteras de
Galicia?

Las cuestiones medioambientales y
paisajisticas cada dia son mas impor-
tantes. En esta Demarcacién se man-
tienen reuniones peridodicamente con
los responsables ambientales , de los
Bienes de |Interés Cultural vy
Patrimonial, con los Concellos y con los
equipos multidisciplinares competen-
tes. Por ejemplo, en el Castro da Roda
de Barreiros debi6é se ser ajustado el
trazado de la A-8 para preservar la apa-
ricibn de un castro. En la Autovia
Monforte-Chantada esta siendo estu-
diada una zona especialmente sensible
desde el punto de vista paisajistico, el
paso del Mino en el entorno del BIC
(Bien de Interés Turistico Cultural) de
San Estevo de Ribas do Mino, en la
Ribeira Sacra, en la que parte del traza-
do se desarrollara en tunel a efectos de
minimizar el impacto paisajistico del

trazado de la nueva autovia, aumen-
tandose los costes de construccion en
este tramo.

P-- Como profesor de la ETS de
Ingenieria de Caminos en A Coruna
{Cuél cree que es el nivel de los
recién titulados?

A la vista de lo que me he encontrado
en las obras de la propia Demarcacion,
el nivel es muy bueno. La base de
nuestros ingenieros de Caminos es
buena y solida.

“La base con la que salen los recién

titulados es buena y sélida”

P- El Colegio de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia quiere organizar
para 2.010 un Congreso sobre
carreteras. {Qué opinién le merece?

Esta propuesta, que salié en alguna de
las Ultimas reuniones mantenidas con el
Colegio, consistiria en realizar con oca-
sion del préximo ano Santo 2010 un
congreso viario. En él podria darse
repaso a la situacion de los distintos

Caminos a Santiago en relacion con las
redes viarias de las distintas adminis-
traciones analizando los criterios y
resultados de las actuaciones pasadas,
presentes y futuras y en la que podrian
participar todas las administraciones
con competencias viarias en Galicia y
en sus rutas histéricas. Podria servir
como un foro de ideas para seguir pla-
nificando las carreteras que Galicia
necesita con el respeto adecuado a las
vias tradicionales e histoéricas.

P- Como aficionado a la bicicleta,
icree que los recorridos en bici
deberian integrarse en los accesos a
las ciudades?

Si, seria interesante que en la planifica-
cion de las principales ciudades se
estudiase especificamente el tema de
los carriles-bici con el criterio de tener
la maxima continuidad posible en los iti-
nerarios, pues Galicia puede ofrecer
unas rutas de especial belleza y ade-
mas la bicicleta, que es un saludable
medio de transporte, puede ir cuajando
poco a poco de manera real, en las cos-
tumbres de movilidad urbana.

Intercambiador de Baamonde entre las autovias A-6 y A-8




dimensidén artistica

Juan vive, como inquilino de los de
renta antigua, en una casa de altos
techos y largos pasillos.

Juan Lara- "Vivir en un barrio perfecta-
mente burgués de la ciudad que apelli-
dan condal ha sido desde siempre una
de mis mayores ilusiones libertarias."

Quienes hemos compartido -por la
noche- algin oban con Juan sabemos
que es cierto lo que ha escrito reciente-
mente Andrés Trapiello y que se sabe
desde antiguo: "La ironia es el lenguaje
de los melancélicos".

Javier Munoz- ¢{Por qué elegiste estu-
diar Caminos, Juan?

Juan Lara- Porque me gustaban las
ciencias exactas. Y quién sabe si por-
que nunca me ha gustado el futbol.

J.M.- Te lo preguntaba porque cierta-
mente terminaste los estudios
universitarios a una edad tardia...

J.L.- Empecé a estudiar en Santander y
acabé en Barcelona... veinte anos mas
tarde. Y porque se empend Toni Allés. A
mi la ingenieria que se estila, la de comer
con la direcciéon de obra en restaurantes
buenos, nunca me ha interesado.

J.M.- Juan, no exageres...

J.L.éPero de verdad, Javier, esta manera
de entender la ingenieria es algo excepcio-
nal? Sera el "sistema", sera lo que quieras,
pero es asi. O sera que yo niego la mayor:
que el "sistema" que se da por bueno sea
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tal. Ya sabes que yo soy individualista. Y
que no me gusta comer fuera de casa

Juan, de suyo, es una persona de opinio-
nes vehementes. Y siempre viste de
negro. Pero jamas enjuicia porque si, arbi-
trariamente. Es una persona decente.

J.M.- iEres consciente, Juan, de que
desde Ingenieria y Territorio has
hecho mas por la ingenieria, y por
los ingenieros, que muchos profe-
sores desde sus catedras, por
ejemplo?

J.L.- Me quieres demasiado, Javier.
Ingenieria y Territorio es...

J.M.- Una deliciosa rareza en el mundo
de la ingenieria...

J.L.- Bueno, si se puede considerar como
rareza en una profesién de zapatones...

J.M.- Juan...

J.L.- Javier, {cuantos ingenieros conoces
con otras inquietudes mas alla de comer
en buenos restaurantes? Siempre nos
acordamos de JAFO, de los ingenieros
decimononicos, de Benet, pero cuantos,
dime, quedan de esa estirpe.

J.M.- Javier Rui-Wamba, César Lanza,
Javier Manterola...

J.L.- De veinte no pasas. Y somos vein-
tipico mil.

J.M.- Ya, Juan, pero nosotros nos dedi-
camos a lo que nos dedicamos: a

"NO ME QUIERO APUNTAR LO QUE NO ME CORRESPONDE.
TAN SOLO HE TRATADO DE HACER UNA BUENA REVISTA"

Juan Lara Coira, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos y redactor jefe de la revista Ingenieria y Territorio, fallecio el
pasado mes de marzo en Barcelona. Se presenta a continuacion -a modo de homenaje péstumo- una entrevista que ya
no podra ser pero que refleja fielmente, o casi, el sentir y el pensar de Juan sobre la ingenieria, en sentido amplio.

proyectar y construir carreteras,
presas... y no a escribir poemas o
a hacer critica de arte.

J.L.- Javier, tu sabes de sobra que la
especializacion, y no quiero abundar en
esto, empobrece. Y cuantos mas cono-
cimientos tiene una persona, mejor
desempena su profesiéon. Incluso iré
mas alla: mas digno es humanamente.

J.M.- Por eso te decia, Juan, que desde
la revista, sin olvidar que es una
publicacién para ingenieros, se ha
hecho una labor por ir mas alla...

J.L.- En lo que a mi toca sélo he trata-
do de cuidar la estética de la revista...

J.M- Que es tanto como decir que te
has preocupado de la ética...

J.L.- Bueno, José Maria Valverde escri-
bié aquello de "nulla aesthetica sine
ethica". Pero no, yo no me quiero apun-
tar lo que no me corresponde. Tan sélo
he tratado de hacer una buena revista
que, en verdad, la hacen el Consejo de
Redaccién y el coordinador de cada
numero.

J.M.- ¢En qué ha cambiado la revista,
Juan, desde sus comienzos?

J.L.- Quiza la maquetacion ha mejora-
do, se ha modernizado, y las colabora-
ciones... son distintas.

J.M.- La verdad es que_aquel mitico
n°7/8 puso las cosas muy difici-
les desde el principio...



J.L.- Si, conseguir que escribieran
Leonhardt, Dieste, Calatrava... fue un
logro mayor. Pero los que empezamos -
entre otros, Ramiro Aurin y yo- tenia-
mos claro que, o se conseguia la exce-
lencia, o era mejor no embarcarnos en
ninguna aventura.

J.M. - {Qué echas de menos de aque-
llos' primeros anos?

EN RECUERDO DE JUAN

Hemos querido incorporar esta entre-
vista desde el cielo a Juan Lara, porque
ademas de su condicion de gallego,
nacido en una vivienda unifamiliar de la
carretera de Castilla en Ferrol, su falle-
cimiento reciente nos ha impedido,
debido a su enfermedad, poder hacerlo
en su momento. Pero si habria que
situar a Juan en alguna seccion de la
revista, era precisamente en la del
ingeniero artista, tanto por su apoyo a
los artistas (empezando por su amigo
Hiroshi, disenador de las portadas de la
revista IT), como por la labor que ha
realizado desde hace mas de dos déca-
das para disefar la Revista de
Ingenieria y Territorio (anteriormente
OP), que sin duda es la revista del
Colegio que consideramos mas cercana
a lo que algunos entendemos que es la
labor profesional del Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos.

Después de haber publicado dos articu-
los en esta revista a finales de los 80, le
encargué a Juan la enmaquetacion del
libro "El Territorio y los Caminos en
Galicia" (1992), que era su primera

J.L.- La juventud, que es decir la ilu-
sion: ya no escribe ningun ingeniero de
mas allda de los Pirineos... ni yo me
acuesto tan tarde.

J.M. - Apenas tampoco la ingenieria
trasnocha, Juan...

Después de esta conversacion, que conti-
nuoé por otros derroteros ajenos a la inge-

experiencia con un libro. Durante el pro-
ceso de enmaquetacion (que duré mas
de un ano) hablabamos casi todos los
dias, no a cualquier hora, sino a las diez
de la noche cuando yo llegaba a casa, y
en una conversacion que se prolongaba
siempre mas de media hora, Juan me
exponia sus dudas desde Barcelona (yo
estaba en A Coruna) para la interpreta-
cioén de una frase, una correccion gra-
matical, o la seleccién y localizaciéon de
una figura. Una vez terminada la enma-
quetacion, hicimos los fotolitos de los
mapas (habia gran ndmero de planos
histéricos), que tuvimos que tirarlos a la
basura. Su perfeccionismo era tal que
con el libro enmaquetado asumi yo a
través de una imprenta gallega el dar el
visto bueno a los pliegos, de tal manera
que a veces llegaba a las tres de la
manana a casa. Sin embargo, Juan no
se quedo contento con el libro, pero yo
si por su trabajo y profundamente agra-
decido por haber aceptado la enmaque-
tacion de un libro complejo.

Aparte de las reuniones del Consejo de
Redaccion de la Revista IT, pude visitar-

nieria, Juan nos regalé “El derecho a la
pereza”, de Paul Lafargue. Nosotros ya no
pudimos regalarle nada, sélo nuestro agra-
decido recuerdo. Juan, un ingeniero hete-
rodoxo, de frontera. Una persona decente.

Javier Muhoz, secretario de la
Demarcacion de Castilla Leon del Colegio
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos

le en su casa de la carretera de
Castilla, y en la del Ensanche a la que
se refiere Javier Muioz en su entrevis-
ta. Tengo que decir que todavia espero
oir su voz singular, cuando llamo a
Chelo, su secretaria, creo que se va a
poner después Juan al teléfono.

El ultimo debate que tuvimos con Juan,
después de un tiempo sin venir, cuando
ya creiamos que habia superado la
enfermedad, fue en un Consejo de
Redaccién en el que se planteé el esta-
do del proceso de edicion digital de los
ndimeros anteriores publicados de la
revista, con el que Juan se enfrentaba
con un proceso casi manual que él con-
trolaba y que hacia que todos los nime-
ros anteriores estuvieran digitalizados
hacia el 2030. Ello no le importaba con
tal de que el resultado fuera perfecto,
sin ningun tipo de fallo. Esta aproxima-
cion al trabajo sélo puede ser propia de
aquellos que creen en él y ofrecen al
mismo lo mejor de su sensibilidad y de
su voluntad, los artistas. Asi era Juan.

Carlos Nardiz




la trayectoria

"MI FORMACION COMO INGENIERO DE CAMINOS ME HA
PERMITIDO AFRONTAR CON EXITO LOS MOMENTOS
MAS DIFICILES DE Ml VIDA PROFESIONAL"

Antonio Couceiro Méndez, director general de Begano S.A.

"Me siento muy gallego y muy corunés. De hecho soy corunés de quinta generacion", explica Antonio
Couceiro Méndez, uno de los tres titulados en Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos que ha osten-
tado el cargo de conselleiro en la Xunta de Galicia. Tras cursar la carrera en Madrid, completé su for-

macién con una diplomatura en administracion y direccion de empresas. Con 25 ainos asumio la direccion de Xestur A Coruna
y, posteriormente, la del Instituto Galego da Vivenda e Solo. En 1993 fue nombrado conselleiro de Industria e Comercio, donde
puso en marcha el primer Plan Edlico de Galicia, el mayor plan industrial de la Espana de los noventa. Seis anos después, desde
la presidencia de la Autoridad Portuaria de A Coruna, dio el impulso definitivo a una de las mayores infraestructuras de toda
Europa: el puerto exterior de Punta Langosteira, que incluia una propuesta de financiacion que recogia un desarrollo urbanisti-
co que cambiara la fachada maritima de la ciudad. En la actualidad, ostenta la direcciéon general de Begano S.A. (Bebidas
Gaseosas del Noroeste S.A.), una de las siete sociedades embotelladoras independientes en Espana de los productos bajo las

marcas de la Compania Coca-Cola.

P- Director gerente de Xestur A
Coruina, director general del
Instituto Galego da Vivenda e Solo
(IGVS), conselleiro de Industria e
Comercio y ahora director general
de Begano. Y eso por no hablar de
su faceta politica al frente del PP
coruiiés. {Qué piensa cuando echa
la vista atras?

La verdad es que he tenido una vida
profesional muy intensa y variada. Pero
toda ella con un hilo comun: la asuncién
de responsabilidades directivas. Si algo
caracteriza mi trayectoria es el haber
asumido cargos donde la mayor respon-
sabilidad es la toma de decisiones, lo
cual siempre implica riesgos. Recuerdo
un encuentro con dos ingenieros de
caminos antes de empezar mi carrera.
Habia terminado mis estudios en los
Dominicos y habia decidido estudiar
ingenieria de caminos en Madrid. Hablé
con, por entonces, dos jovenes ingenie-
ros de Caminos que eran Victoriano
Reinoso 'y José Domingo Pérez Alonso,
que me dijeron que en su corta vida
profesional se habian percatado de que
tenian una sélida formacién técnica,
pero que al incorporarse a grandes
organizaciones (uno en Union Fenosa y
otro en Huarte y, posteriormente, en
Iberdrola) se encontraron con que para
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ascender era imprescindible la forma-
cion en materia de gestién y la prepara-
cion para asumir responsabilidades
directivas. Asi llegué a la conclusion de
que la base técnica es muy importante,
asi como una vocacion hacia los temas
de construccion, pero que si iba a tener
una responsabilidad directiva tenia que
prepararme. Al acabar la carrera
comencé a trabajar como director téc-
nico de una firma de construccion
metalica y fue cuando me preparé en
direccion de empresas.

P- {Con qué realidad se encontr6 a su
llegada a estos dos puestos?

Era el inicio de una actuacion con lide-
razgo local. Hasta ese momento las
actuaciones las disefaba el Instituto
Nacional de Urbanismo desde Madrid y
la creacién de Xestur A Coruna fue un
modo de desarrollar una unidad opera-
tiva de ambito provincial, cuyo capital
en 1988 pasaria a manos de la Xunta.
Lo que ocurrié fue que hasta 1990 las
Xestures trabajaban de forma indivi-
dual. De hecho sélo existian en A
Coruna y Lugo, en Pontevedra existia
Surponsa -Suelo Urbano de
Pontevedra, S.A.- (con participacion
privada) y en Ourense no habia ningu-
na. Cuando en 1990 asumo la direccién

general del Instituto Galego da Vivenda
e Solo tuve la oportunidad de dar pasos
hacia la integracion de las estures en
un mismo diseno para el desarrollo de
una politica de suelo integral a nivel
autonémico. Se adquirié la parte de
Surponsa, naciendo asi  Xestur
Pontevedra y creamos Xestur Ourense.
Ademas, en el plan cuatrienal de vivien-
da y suelo 1990-93 recogimos una linea
de capitalizacion de las Xestures pro-
vinciales, que quedaron bajo el para-
guas del IGVS, que controla el 80% de
su capital, y se integraron en la politica
de desarrollo de suelo de la Xunta.

P- Desde el Colegio se defiende el papel
del’ ingeniero de caminos como un
profesional que puede aunar planifica-
cion urbanistica y prestacion de servi-
cios, solventando grandes problemas,
sobre todo, a.los' ayuntamientos.
¢{Considera que su formacién como
ingeniero de caminos le permitid
afrontar mejor estas situaciones?

El papel del ingeniero de caminos tanto
en el diseno como en el desarrollo de
los planes urbanisticos es extraordina-
riamente importante, sobre todo, en el
ambito de la viabilidad de los planes a
desarrollar. Un gran problema al que se
suelen enfrentar los que trabajan en el



desarrollo del suelo es una verdadera
carencia en el dmbito de las grandes
infraestructuras y el ingeniero de caminos
lo puede analizar desde una éptica de
conjunto. De todos modos, soy partidario
de la existencia de equipos multidiscipli-
nares donde la participacion del ingeniero
de caminos sea determinante ya que su
sentido practico y su sensibilidad hacia
los aspectos econdmico-financieros es
garantia de la viabilidad de una actuacién.

"El papel del ingeniero de caminos en el

diseno y desarrollo de planes urbanisti-
cos es una garantia de su viabilidad"

P- Después llega el salto a la Conselleria
de Industria e Comercio, que no era
precisamente una "perita en dulce"
después de la convulsa etapa de
Juan. Fernandez. ¢C6émo recuerda
aquellos primeros momentos?

Mi llegada se produce al comienzo de la
anterior crisis econémica, que tuvo un
caracter especialmente industrial. En
1993 Espana perdi6 medio millén de
empleos industriales y Galicia 20.000.
Afrontar aquello fue muy duro porque
nuestra voluntad era frenar la destruc-
cion de empleo en el sector industrial,
pero contdbamos con limitaciones
como las leyes de competencia de la
Unién Europea, que establecian serios
limites a las ayudas publicas. Hubo que
conjugar todo tipo de factores en el
ambito del apoyo a la innovacién, ayu-
das financieras y medidas en general
para el desarrollo de infraestructuras
que mas valor pudiesen aportar, como
las de ambito energético

P-Durante su mandato como conse-
lleiro se pusieron en marcha pro-
yectos muy importantes de los que
aun se habla hoy en dia: el primer
Plan Eélico de Galicia, las‘politicas
de apoyo a la |+D o la politica de
clusteres...

Fue una etapa de grandes proyectos y
creo que desarrollamos importantes
acciones de politica industrial, como el
desarrollo en Galicia de la politica de
clisteres y ese famoso "aprender a coo-
perar en competencia". El primero fue
el cluster del automovil, que hoy es un
ejemplo a nivel europeo, el segundo el
del naval y después llegaron los de la
madera, el granito y la pizarra. Por otra
parte, aprobamos el primer decreto de
desarrollo edlico de Espana, en el que
los futuros adjudicatarios se compro-
metian a desarrollar mas del 70% de la
inversion en Galicia, creando la figura
del Plan Edlico Estratégico (PEE) en el
que, ligados a las inversiones a largo
plazo, se recogian compromisos de cre-
acion de empleo. El primer Plan Edlico
de Galicia constituyé el mayor plan
industrial de la Espana de los noventa,
con mas de 500.000 millones de pese-
tas de inversion. Como resultado se
crearon mas de 3.000 empleos directos
y, dado su éxito, fue tomado como
modelo por el resto de comunidades
auténomas.

"Diseniamos el Primer Plan Edlico de
Galicia, el mayor plan industrial de la

Espana de los noventa con méas de
500.000 millones de pesetas de inversion"

P- Hoy en dia el sector eélico vuelve a
estar de plena .actualidad, écémo
valora la gestion que se esta hacien-
do actualmente en este campo?

Creo que la Conselleria de Industria ha
tratado de aprovechar la madurez y for-
taleza actual del sector edlico con el fin
de obtener para Galicia las mayores
contrapartidas en términos de creacion
de riqueza. Algunas de las contraparti-
das exigidas pueden ser discutibles y
dificiles de controlar, por lo que sélo su
desarrollo practico demostrara si han
sido adecuadas. En todo caso, la
Conselleria ha realizado un riguroso

trabajo en el ambito de la seleccién de
las propuestas y estoy convencido de
que la adjudicacién final respondera a
criterios de maxima objetividad.

P- Pero el Plan Eélico no fue su unica
aportacién al campo energético.

En efecto. Destacaria especialmente la
llegada del gas a Galicia, a través del
gasoducto de Portugal, y la incorpora-
cion de nuestra comunidad al primer
Plan de la Mineria, con el que los traba-
jadores de As Pontes y Meirama se
igualaron en prestaciones sociales al
resto del pais y se consiguié una inver-
sion de mas de 20.000 millones de
pesetas en infraestructuras.

P- Desde la Conselleria siguié con el
trabajo iniciado en Xestur A Coruha
y el Instituto Galego da Vivenda e
Solo. Es el momento del desarrollo
de numerosos parques empresaria-
les vinculados a las ciudades.

En 1992 la Xunta impulsé la creaciéon de
la Comisién Interdepartamental para el
Desarrollo de Suelo Empresarial de
Galicia (CIDESEGA), en la que se
incluyeron varios departamentos y cuyo
objetivo era impulsar el desarrollo de
suelo industrial en Galicia. Con el tra-
bajo de la comision se presento el pri-
mer plan de suelo industrial de Galicia,
coordinado con SEPES, con quien se
acordé el reparto del territorio. Como
SEPES tenia una mayor capacidad
financiera que el IGVS, se encargdé del
desarrollo de los grandes parques alre-
dedor de las ciudades, con la excepcion
de Vigo que asumi6é Zona Franca. El
objetivo era desarrollar un plan integra-
do que cubriera las necesidades de
todo el territorio, ciudades y zonas de
desarrollo interior, para conseguir un
desarrollo equilibrado en toda Galicia.
Por cierto, me gustaria reclamar la
"paternidad" de la expresiéon "suelo

23




la trayectoria

empresarial". Antes se hablaba de
"suelo industrial" y los poligonos esta-
ban reservados sélo a industrias.
Nosotros hicimos unas ordenanzas
mas abiertas para que en esos poligo-
nos se pudieran implantar comercio
mayorista, almacenes... es decir, que
habia que abrir ese suelo a otras acti-
vidades, por lo que cambiamos "suelo
industrial" por "suelo empresarial,
como queda patente en la denomina-
cion de la propia CIDESEGA.

P- Uno de los proyectos que parece
que finalmente saldra adelante es el
del parque ofimatico de A Coruiia,
sin embargo de una forma diferente
a la que usted ideé. {Coémo valora la
propuesta actual?

El parque ofimatico surge en virtud de un
acuerdo del IGVS con el Ayuntamiento
de A Coruna en 1991. En 1992 se convo-
ca un concurso de ideas que gana
Gonzalez Cebrian, en mi opinion con
toda justicia por su gran ordenaciéon de
viales y espacios libres. Es entonces
cuando comienza la compra de terrenos
y se destinan 1.000 millones de pesetas
a esa compra. Cuando dejo el IGVS, el
proyecto queda paralizado y desconozco
las razones por las que una actuaciéon de
tal calibre en el ambito de la vivienda pro-
tegida y que dotaba de servicios tercia-
rios a la ciudad no tuvo el impulso nece-
sario por parte de las autoridades res-
ponsables, pues va a tardar mas de 18
afnos en empezar a desarrollarse.

'La idea del parque ofimatico surgié en
1991, cuando hablar de RDSI era

hablar de parques tecnolégicos. Hoy)|
esa realidad ha sido superada"

P- éEcha en falta lo que pudo haber
sido y no fue?

Es evidente que las necesidades han
variado desde 1991 hasta 2009. En A
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Coruna se han desarrollado edificios ter-
ciarios, algunos cercanos, y eso resto
demanda al potencial previsible. El equi-
librio final entre usos residenciales y ter-
ciarios es el adecuado al dia de hoy. La
idea de parque ofimatico nacié en 1991,
cuando hablar de RDSI era hablar de
parques tecnoldgicos y sélo habia tres
en toda Espana. El proyecto consistia en
poner suelo terciario a disposicion de
empresas dotado de las ultimas tecnolo-
gias. Ahora esas tecnologias se han
hecho accesibles a la generalidad de los
usuarios y, por tanto, la idea de ligar
esos edificios a servicios tecnolégicos
avanzados ha sido superada. Sin embar-
go, el uso del suelo para vivienda o usos
terciarios sigue siendo interesante.

P- En 1999 abandona su puesto en la
Xunta para‘hacerse cargo de la presi-
dencia de la Autoridad Portuaria de A
Coruna. Su llegada al puerto herculi-
no coincidi6 con.la_consecucion del
gran proyecto del puerto exterior
coruiiés. De hecho su apoyo incondi-
cional a esta infraestructura, junto al
propio Francisco Vazquez, les valié no
pocas criticas. A pocos anos de que
esta gran infraestructura entre en
funcionamiento, é&cémo recuerda esos
momentos? {Sera el puerto de Punta
Langosteira ese referente econémico
gue se esperaba?

La presidencia del Puerto de A Coruna
fue una responsabilidad muy gratificante,
no sélo por mi profesién sino por la can-
tidad de iniciativas que pudimos sacar
adelante como fue la presentacion al
Consejo de Administracion del proyecto
técnico del puerto exterior y su propues-
ta de financiacién, que ya recogia el des-
arrollo urbanistico de los muelles de
Calvo Sotelo, Baterias, San Diego y
Petrolero. La realizacion del puerto exte-
rior abre extraordinarias posibilidades de
desarrollo econémico e industrial al area
metropolitana de A Coruna.

P- £Cémo ve el futuro de A Corufa con
los cambios que va a suponer la remo-
delaciéon de la fachada portuaria?
{Tenian en mente algo semejante al
proyecto que se maneja actualmente?

En aquellos tiempos hicimos un estudio
de edificabilidad para generar fondos
con los que financiar el puerto exterior,
una gran actuacién de mas de
500.000 metros cuadrados que repre-
sentaba ademéas una oportunidad
extraordinaria para transformar la
imagen de la ciudad. Por cierto, consi-
dero que es un acierto que este pro-
yecto corra a cargo de Joan
Busquets, tanto por su diseno como
por su futuro desarrollo.

"Considero un acierto que el proyecto
de remodelacion de la fachada portuaria

corra a cargo de Busquets, tanto por su
diseno como por su futuro desarrollo"

P- Pero el proyecto del puerto exterior
no puede hacernos olvidar otros de
gran importancia para la ciudad
como la construccion de la nueva
lonja, el proyecto Medusa o la desapa-
ricion de las tristemente famosas
"agujas" del Urquiola. Vemos que. el
epigrafe de "Puertos" de su titulo de
ingenieria ha. quedado mas que
demostrado, éfue duro poner en mar-
cha todo esto?

En proyectos como la construccion de
la nueva lonja se demostr6 que fue una
gran idea que fuese gestionada por el
sector, a pesar de las criticas recibidas
en un principio, y esta siendo un gran
éxito. Otros ejemplos son el proyecto
Medusa para la descarga de carbén en
circuito cerrado o el proyecto del mue-
lle de contenedores, que es el trafico de
mayor valor afadido. Ademads, confor-
mamos el puerto deportivo de la
Darsena y ordenamos el amarre de los
pesqueros.



P- Después de 13 aios en la vida publi-
ca, da el salto a la empresa privada,
a la direccién general de Begano.

La responsabilidad privada es muy dife-
rente de la pulblica pero tienen en
comun la carga directiva y que en
ambos caso la toma de decisiones se
encuadra en una planificacién. Lo que
nada tienen que ver son los criterios de
planificacion. Es cuestion de adaptarse
a las circunstancias, analizar el entorno
y regirse por unos objetivos de gestion.

P- Si en sus anteriores etapas se caracte-
riz6 por la puesta en marcha de nume-
rosos proyectos, en esta ocasién no ha
cambiado de costumbres pues, entre
otras cosas, ha instalado un nuevo sis-
tema de gestién mas dinamico e inte-
grado de la empresa. ¢{C6mo ha vivido
estos Ultimos seis afos al frente de una
empresa como Begano?

El reto mas importante que asumi en
Begano fue la de terminar grandes

inversiones que estaban planificadas y
que estaban ligadas a dos grandes gru-
pos de produccién: la enlatadora y el
grupo mixto, en el que podemos utilizar
vidrio rellenable, no rellenable y botella
de PET. Esto nos preparé para fabricar
todo tipo de envases existentes en el
mundo de los refrescos. Es de destacar
también nuestro posicionamiento como
llenadores de refresco en botellas de
aluminio, lo que nos permitié lanzar en
exclusiva mundial la Coca-Cola Black
para el mercado francés y realizar las
botellas exclusivas de la Eurocopa de
Austria-Suiza y las de los Juegos
Olimpicos de China.

P- Después de todos estos logros, équé
proyectos le quedan por acometer?

Nuestro reto actual en Begano esté en
el area logistica, que nuestro crecimien-
to en volumen y nimero de referencias
ha complicado de forma muy importan-
te. Por eso sera necesario afrontar la
construccion de un almacén robotizado

gue optimice la gestién operativa de los
productos.

"Nuestro reto actual en Begano esté en
el area logistica, donde afrontaremos la
construccion de un almacén robotizado|
para optimizar la gestion operativa de
los productos"

P- Para finalizar este breve repaso a su
trayectoria profesional, édesea
hacer alguna reflexién para los lecto-
res de "Via 18"7

Me gustaria decir que en todo momen-
to me he sentido muy orgulloso de ser
ingeniero de caminos, pues la forma-
cion que esta carrera me ha dado en el
sentido de la capacidad de analisis, la
capacidad de sintesis y la preparacion
para resolver problemas complejos han
sido determinantes para afrontar con
éxito los momentos mas dificiles de mi
vida profesional.



la empresa

"OS XERADORES EOLICOS HAI QUE VELOS EN GALICIA
COMO UN SIiMBOLO DO SEU POTENCIAL ENERXETICO"

Benito Fernandez, presidente de ENGASA e da Fundacion Galicia Empresa

Fernandez Gonzélez, presidente de Enerxia de Galicia S.A., xa sonaba de neno con ser enxeneiro de caminos, canais e portos
na panaderia do seu pai, na que coneceu a enxeneiros moi significativos de enton. Fernandez Gonzalez coincide en que os enxe-
neiros de caminos contintan a ser moi respectados e reconecidos socialmente. Ademais deste titulo, Benito Fernandez conta
con tres cursos de Ciencias Empresariais e foi o primeiro decano da Demarcacion de Galicia do Colexio de Caminos. Da sua
traxectoria profesional destacan o seu cargo como primeiro director xeral de Urbanismo e Medio Ambiente da Xunta, dende
1982 ao 1986. Tamén foi o primeiro director xeral de Vivenda, durante o ano 86. En 1990 fundou a consultora Urbeplan e, nese
mesmo ano, convertiuse no director xeral de Engasa.

P- £Con estes estudios colmou as stas
expectativas laborais?

Para nada. Remato no ano 74 e comen-
zo a traballar como xefe de Servizo de
Proxectos e Obras da Autoridade
Portuaria de Vigo. Logo pasei a ser o
responsable de servizos afectados de
Autopistas do Atlantico, de onde me
incorporei & Direccién Técnica de
SIGALSA, empresa encargada de crear
solo industrial. Nese momento comen-
zamos unha labor de apostolado, ou
sexa, de convencer aos alcaldes da
convenencia de ter solo industrial para
evitar a construcién indiscriminada, asi
como facelo a un prezo razoable. A par-
tir dese momento empezou a atraerme
o mundo da empresa e comencei a
estudiar a carreira de Ciencias
Empresariais, pero o meu nomeamento
de director xeral de Urbanismo impe-
diume continuar.

P- {Que opinién lle merecen os estudos
de Enxefeiria de Camifios?

Das nosas Escolas de Enxeneiria se
sae preparado para calquera cousa. A
carreira é tan esixente e dura que un
enxefeiro pode enfrontarse a calque-
ra situacién. Sen embargo, agora os
plans non estan axeitados ao que
sera a profesién no futuro. Hai dema-
siadas asignaturas de ciencias puras
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(matematica, fisica... ), pero menos
materias relacionadas co urbanismo,
medioambiente, enerxia, economia...
materias que non se imparten ade-
cuadamente, pero que abririan a
mente dos alumnos das escolas e lles
permitiria facer calquera cousa.
Tamén me parece fundamental acadar
un nivel de inglés fluido, circunstancia
que sufrin persoalmente como consul-
tor do Banco Mundial en paises non
hispanos.

P- Foi director de Urbanismo e Medio
Ambiente da Xunta. Féaleme un
pouco da sUa experiencia

Para min a experiencia no sector publi-
co foi unha faceta nova, porque non era
unha empresa pero, ao mesmo tempo,
foi toda unha experiencia empresarial
porque tes que elaborar un orzamento,
xestionalo e ver que ten unha utilidade
social. Na primeira etapa da autonomia
eramos mais unha empresa que unha
organizacion politica.

Estabamos nunhas circunstancias
especiais porque coincidiu unha crise
econdémica, a saida do golpe de Estado
do 23-F e o estado das autonomias
non estaba consolidado. Todos fixemos
un gran esforzo persoal por Galicia e a
democracia. Ao principio ninguén creia
nas autonomias, asi que cando tina-

mos que dictar calquera medida, de
entrada, xeraba un rexeitamento. Por
exemplo, tifamos moitos conflictos
cos concellos porque queriamos que
se fixeran PXOMS para evitar desfei-
tas urbanisticas, como o apoio do
Concello de Baiona para facer viven-
das ao lado da muralla do Parador. Ao
mesmo tempo tinamos moitas dificul-
tades para loitar coas infraccions
urbanisticas, porque non habia respec-
to & Xunta nin sensibilizacién da cida-
dania. O primeiro gran proxecto urba-
nistico galego foi a aprobacién da Lei
de Adaptacién do Solo de Galicia no
1985, consensuada practicamente na
sUa totalidade despois de ser debatida
en mais de 40 sesions da ponencia do
Parlamento, na que creo que foi a
Unica vez en que asistimos dlas perso-
as externas: eu, coma director, e como
asesor da oposiciéon, Anxo Vina.

Esta primeira etapa serviu para empe-
zar no primeiro goberno de Albor, con
Angel Carrerio de conselleiro, o desen-
volvemento do plan de saneamento
das cinco rias galegas; creamos a
comisiéon de estudo da mellora da
vivenda rural para loitar contra o feis-
mo e fixemos o primeiro programa de
rehabilitacion da vivenda no medio
rural. Ademais, abordamos o primeiro
estudo serio da revitalizacion do
Camino de Santiago.



Como director de Urbanismo fun tre-
mendamente respectuoso coa autono-
mia municipal, cousa que lamentable-
mente agora non esta pasando. Non
debemos esquecer que quen desenvol-
ve e executa o urbanimo son os
Concellos.

P- ¢(Que opina do ‘urbanismo en
Galicia? éPlanificase o suficiente?

Fomos xa os impulsores de facer plane-
amento pero desgraciadamente ainda
hoxe segue a ser a asignatura pendien-
te. Entre os PXOMS mais significativos
da mina etapa coma director estan o de
Ferrol, A Coruna e o de Oleiros, gracias
aos cales hoxe pode verse o resultado
favorable da sua execucion. Pero o gran
reto actual para Galicia é a planifica-
cion supramunicipal, chamense plans
metropolitanos, directrices de ordena-
cion do territorio, plans de ordeacion do
litoral... Nesa etapa fixemos xa un tra-
ballo de bases para un tratamento
Integral da Costa e das Rias de Galicia.

“O gran reto actual para Galicia é a pla-

nificacion supramunicipal”

P- Normalmente asdciase a profesion
coas estradas, portos... non tanto
co urbanismo ou a enerxia. ¢{Por que
se decantou por estas opciéns?

Non é nada raro se lembramos que este
pais lle debe moito aos enxefeiros de
caminos, quen fixeron as grandes pre-
sas, quen eran os presidentes das gran-
des empresas enerxéticas espanolas...
enxefeiros de caminos que no século
XX dirixiron este sector.

A ENGASA cheguei por circunstancias
de amizades persoais. Foi unha empre-
sa creada por eléctricas histéricas da
enerxia en Galicia, que crean unha
sociedade para producir enerxia eléctri-

ca que eles distribuian ao 10% da pobo-
acién galega no rural. Despois de varios
intentos por conseguir un director que
se consolidase, me fan chegar unha
proposta satisfactoria para ambalas
duas partes, que me permitiu manter a
mina aficion polo urbanismo e o
medioambiente a través da consultoria.

A experiencia en ENGASA foi moi
positiva e complicada, se ben a primei-
ra central, a do Tea, se construiu no ano
90 sen maiores problemas. A partir
dese ano empezou a haber un certo
rexeitamento & instalacion de minicen-
trais, ata o punto de que a seguinte, a
do Barbantino (Ourense), comenzou as
suas obras no 94 e se paralizaron catro
anos ata que no 98 se reanudaron.
Nese momento vivimos sabotaxes,
manifestacions... de feito foi unha obra
con gran polémica. O certo é que as
minicentrais tiveron mala prensa. Coa
do Umia, no 2004, tivemos certo con-
flicto cos vecinos que resolvimos, o
mesmo que en Amofrei no 2008. O
certo é que este tipo de proxectos
requiren unha gran dose de negocia-
cion. Por iso, agora derivamos a nosa
actuacion & enerxia edlica, que esta
menos cuestionada e conta cunha ins-
talacion sinxela.

P- Faleme /dos proxectos actuais' de
ENGASA

Pese a que tivemos unha experiencia
negativa pola instalacién no 1983 do
primeiro xerador en Galicia conectado
4 rede en Santa Comba, a finais do
século apostamos pola enerxia edlica
e, en consecuencia, actualmente esta-
mos desenvolvendo un plan de 90
megavatios, cuio primer exponente é o
parque do Xiabre, situado na AP-9 de
Santiago-Pontevedra. Entre os proxec-
tos actuais estivo a presentacion ao
concurso eodlico da Xunta co Grupo

Puentes e, como Puentengasa, solici-
tamos 500 megavatios. Neste proxec-
to vai incluido as plantas da xestion de
biogas para producir a electricidade.
Producese misturando purins de vaca,
cerdo, galifa... con produtos vexetais
coma froita defectuosa, millo, herba...
Por un lado conseguimos eliminar o
efecto dos verquidos de purins, por
outro poner en valor extensiéns de fin-
cas abandoadas en Galicia, xeras
emprego no medio rural e se pofien en
valor as terras abandoadas. En
Alemana, o resultado foi magnifico no
Gltimo ano. Crearonse mil prantas, é
un tema moi interesante pero moi
complexo.

A enerxia hidraulica estd un pouco
parada. O outro campo no que estamos
inmersos € a biomasa forestal, de feito,
somos socios de Allarluz dende o inicio
da sua explotacion. Agora esta convo-
cado un concurso da Xunta para insta-
lacion de novas plantas de biomasa
forestal e estamos formando unha
sociedade nova con outras empresas
moi expertas neste tipo de explotacions
e prepararemos a nosa proposta de
cara ao 26 de febreiro.

“Pofemos en valor terras abandoadas

no rural”

P- {Que opinién lle merece o resultado
do concurso edlico da Xunta?

A valoracién é moi positiva. Estamos
moi contentos porque dos dez proxec-
tos con maior puntuacién, seis son de
Puentengasa. Este resultado recone-
ce a labor técnica do noso grupo de
profesionais.

P- Moita xente pensa que os aeroxera-
dores provocan un impacto moi
grande na paisaxe. {Que solucion
plantexan?




la empresa

A solucion deuna o avance da tecnolo-
xia edlica. S6 temos que comparar o
parque do Barbanza co de Xiabre. En
cinco anos ou menos, a potencia se
quintiplicou. Antes para un parque de
50 megavatios tihas que poner 75
maquinas, agora con 17 de 3 megava-
tios consegues o mesmo. Reduciuse a
cuarta parte das maquinas. De maneira
que o efecto na paisaxe &€ menor. Por
exemplo, o parque do Xiabre non
molesta & vista porque, ademais,
démoslle un toque artistico. A tenden-
cia é contar con maquinas maiores. Eu
diria que os xeradores edlicos hai que
velos en Galicia como un simbolo do
seu potencial enerxético, algo que
forma parte da paisaxe.

P- Nalgunha ocasién manifestou que
Galicia pasara a ser a primeira
comunidade auténoma edélica de
Espana. {Que significa isto?

Somos a comunidade con maior poten-
cia instalada e mellor aproveitada.
Galicia ten unhas condiciéns de vento
magnificas e parece loxico que houbera
unha certa planificacion a nivel de
Estado, para que se fixeran primeiro os
parques onde hai mais vento, que onde
menos. Lamentablemente non se opti-
mizan os recursos senon que é a lei do
mais rapido.

P- {Que pasa cos sistemas de evacua-
cion en Galicia?

A nosa comunidade esta nunha esquina
de Espana e os centros de consumo
estan no eixo Catalufa-Madrid-Sevilla
e no Mediterraneo. E fundamental a
construcién das vias de evacuacion
eléctrica previstas canto antes, que
posibiliten a evacuaciéon de toda a ener-
xia que se produza en Galicia. Estas
vias deberian rematarse como méximo
no 2012. Non hai razén para que non
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estén nesa data. Hai que facer o pro-
xecto, determinar os trazados e some-
telos aos impactos ambientais. Non é
unha inversion moi grande a dos pro-
xectos e estudos, de feito, se é un pro-
blema econémico, que non o é, os pro-
motores edlicos estariamos dispostos a
adiantar os cartos. Todo o que retrase-
mos estas obras significara complicar
innecesariamente o proceso de desen-
volvemento edlico.

“As vias de evacuacion eléctrica previs-

tas deberian rematarse como maximo
no 2012"

P- Mentras non temos vias de evacua-
cion, a outra posibilidade futura podria
pasar polo hidréxeno, éPor que?

A vantaxe do hidroxeno é que é almacena-
ble. Estamos a facer unha pequena expe-
riencia con Gas Natural no Parque de
Sotavento neste sentido. Técnicamente
esta resolto, pero falta que sexa competitivo.

P- Espaia non produce a enerxia sufi-
ciente para o noso consumo, segui-
mos dependendo de Francia. ¢A
solucion pasa pola enerxia nuclear?

E necesario que este pais tena o debate
sobre a enerxia nuclear. Outra cousa € o
seu resultado. Non entendo por que non
se produce ese debate. Hai que instar as
forzas politicas e & sociedade para que
se produzan este debates, pois falamos
dunha enerxia limpa e segura. Todos os
paises tefen enerxia nuclear.




P- iQue ¢é a Fundacién Galicia
Empresa?

A sua finalidade é a promocion, verte-
bracion e divulgacion da empresa gale-
ga como entidade especifica, caracteri-
zada pola sua vinculacién a realidade
socioeconomica e cultural de Galicia.
Ademais de normalizar o emprego do
galego na empresa, a Fundacion inves-
tiga as caracteristicas peculiares da
empresa galega, do seu empuxe, des-
envolvemento e a estética diferencia-
dora dos seus produtos.

P- {Cantas empresas forman parte da
Fundacién Galicia Empresa?

Actualmente 54 empresas galegas, que
facturan 6.000 millons de euros e dan

emprego a 25.000 traballadores. A nosa
entidade estd aberta a todo tipo de
compainias, sexa cal sexa o seu tamafno
ou actividade econdmica, e dende que
eu son presidente estamos incorporan-
do novos socios, evidentemente, sem-
pre que asuman o noso ideario.

P- Como primeiro decano da Demarcacion
de Galicia do Colexio de Enxefeiros de
Caminos. {Qué opina da sua traxecto-
ria e do prestixio desta profesion?

O Colexio fai unha labor magnifica de
apoio ao colexiado. Dende sempre
fomos timidos para sair & sociedade, asi
como para manifestarnos sobre deter-
minados temas que nos afectan directa-
mente. Un exemplo foi a Autopista do
Atlantico, os arquitectos estaban en

contra mentras que a nds costounos
moito defender esta iniciativa.

Temos certo reparo para abrirnos a
sociedade nos campos de urbanismo ou
medio ambiente. Creo que deberiamos
darnos a conecer mais & sociedade. As
Xuntas Rectoras deberian fomentar e
apoiar acciéns nese sentido.

Na mina etapa como decano eramos 200
colexiados. Para min o Colexio foi outra
empresa, porque hai que intentar que
dende o punto de vista econémico sexa o
suficientemente potente para prestar o
maior servicio aos seus asociados.
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LEY DE COSTAS, 20 ANOS DESPUES....

Rafael Eimil Apenela, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Jefe de la Demarcacion de Costas en Galicia

Hace veinte anos que se promulgo la ley
de Costas y con gran "vigor" los profesio-
nales de la Administracién del Estado vy,
unos pocos mas que creiamos en la pro-
teccion del litoral y sus ecosistemas nos
pusimos "manos a la obra" y nos plantea-
mos como aplicar una ley compleja, van-
guardista, y adelantada a su tiempo.

Planificamos unas prioridades de actua-
cién en su aplicacién: en una primera fase
se realizaron los deslindes del dominio
publico maritimo-terrestre de los princi-
pales ecosistemas litorales amenazados
como Corrubedo, Ria de Ortigueira-
Morouzos, Doninos, Baldaio, Traba,
Frouxeira, Xuno, Basonas, etc., después
se eliminaron todas las barreras transver-
sales a la costa ilegales y, caducaron los
titulos otorgados que permitian dragar
indiscriminadamente los rios y rias galle-
gos. Todo ello para mejorar el transporte

sedimentario litoral evitando en lo posible
la regresion de la costa.

En una segunda fase nos plantemos
recuperar las fachadas maritimas de
todos los principales asentamientos
poblacionales de la costa que vivian de
espaldas al mar y, cuyos bordes mariti-
mos eran los vertederos de residuos
solidos y/ o liquidos de estos pueblos y
ciudades, como por ejemplo: Carino,
Cedeira, A Coruna, Corme, Rianxo, A
Pobra, etc. Siempre continuando con
los deslindes de toda la costa, y la recu-
peracién del dominio publico mediante
los procedimientos que la ley le permi-
te: caducidad, reversién, rescate...

En una segunda fase nos plantemos recu-
perar las fachadas maritimas de todos los

principales asentamientos poblacionales
de la costa que vivian de espaldas al mar

En la tercera fase en la que nos encon-
tramos con los deslindes ya casi termi-
nados, las fachadas maritimas recupe-
radas y habiéndose ejecutado muchas
actuaciones de recuperacion y regene-
racion del dominio publico maritimo-
terrestre, nuestro planteamiento es
recuperar la servidumbre de transito en
toda la costa, es decir, su accesibilidad
tanto longitudinal como transversal.
Para ello con la ayuda de la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, por medio
del Laboratorio de Estudios Territoriales,
hemos planificado una senda de casi
1.000 km. en la provincia de A Coruna
gue realizaremos en distintas etapas.

En este camino "sinuoso y complicado"
de desarrollo de la Ley de Costas
hemos contado con la colaboracion de
las Administraciones Autondémica y




Local, asociaciones de todo tipo: veci-
nales, ecologistas, culturales, ....etc, y
ciudadania, en general, porque el éxito
de esta ley va unida a la concertacién
que nos ha permitido haber realizado
mas de quinientas actuaciones grandes
y pequenas, todas importantes, que
han permitido proteger, recuperar y
regenerar millones de metros cuadra-
dos de nuestra costa.

En estos momentos que asumimos una
gestion sostenible, integrada y concer-
tada del litoral, la Ley de Costas no
s6lo guarda sintonia con este término
sino que la consideramos precursora.

Aunque el término sostenible no apare-
ce explicitamente en la Ley, ésta fue
precursora pues puso las bases para
proteger los recursos naturales litora-
les, para relacionar los entornos mariti-
mo y terrestre, planteando las repercu-
siones que cualquier actuacion puntual
en el entorno costero tiene en toda su

unidad fisiografica; es decir, sus objeti-
vos tienen vigencia con la proteccion y
gestion de los recursos naturales y del
desarrollo territorial y urbano sostenible.

En su exposicion de motivos se refleja
claramente cuando analiza el fenémeno
de destruccion y privatizacién del lito-
ral, cita textualmente: " A esta situacion
se ha llegado en general, en actuacio-
nes inconexas sin la necesaria coordi-
nacion entre la legislacion del dominio
publico maritimo y la del suelo, sin
tener en cuenta la interaccion tierra-
mar, ni la necesidad de establecer
medidas que garanticen la conserva-
cion de estos espacios singularmente
sensibles al deterioro, ni los costes
externos a la propia accion ni la renta-
bilidad o valor social del medio". Por lo
tanto, sus objetivos basicos y su
estructura general siguen siendo vali-
dos, aunque a la vista de los problemas
planteados en su aplicacion se podrian
perfeccionar los instrumentos legales

sin disminuir sus exigencias, en cuanto
a las medidas de proteccién y de recu-
peracion del litoral.

Los objetivos basicos de esta ley y su
estructura general siguen siendo validos

Una ley con gran arraigo social que ha
logrado romper la dinamica de destruc-
cion del litoral defendiendo el interés
general que nos ha permitido que los
gallegos disfrutemos actualmente de
una "Rede Natura 2.000", rica y diver-
sa en valores, espacios naturales y que
la situacion de futuro del entorno coste-
ro de Galicia pueda generar optimismo,
basado en la conciencia social de res-
peto al medio ambiente litoral y en las
actuaciones de las Administraciones,
por todo ello, merece que expresemos
sin reparos:




ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia estéa orga-
nizando una exposiciéon sobre Luciano
Yordi de Carricarte, ingeniero de cami-
nos nacido en A Coruna en 1917 que
constituye una de las figuras mas des-
tacadas en la ingenieria de presas en
Espana. A través de este reportaje se
hace un resumen de los aspectos que
en la exposicién se van a tratar de una
manera mas extensa.

En un primer momento, el nombre de
Luciano Yordiva unido al de la presa de
Belesar, quizas su obra mas emblemati-
ca. Pero la magnitud e importancia de la
misma, de alguna manera han eclipsa-
do su participacion en otros trabajos.
Con esta exposicion se pretende recu-
perar y rendir homenaje a la figura de
Luciano Yordirecordando no solamente
sus grandes obras de presas si no tam-
bién otros aspectos de su vida profesio-

nal, finalizada prematuramente con su
muerte en el ano 1978.

Presa del Eume

Luciano Yordi de Carricarte habia nacido
en A Coruna en 1917, siendo el mayor
de los cinco hijos de otro importante
ingeniero de caminos, Luciano Yordi
Menchaca, cuya figura e influencia fue
fundamental en la carrera de su hijo.

Realizé sus estudios de Ingenieria en
Madrid. Una vez finalizados, comienza




su trabajo en la Jefatura de Obras
Publicas de A Coruna, en el afo 1946. Su
carrera en la Administracion continuara
en la Diputacién de A Coruna como Jefe
de Vias y Obras, cargo que ocupaba en
el momento de su fallecimiento.

Paralelamente, su vida profesional se
desarrolla en la Sociedad General
Gallega de Electricidad (SGGE) vy, a
partir de 1955 en Fuerzas Eléctricas del
Noroeste (FENOSA), tras la absorcion
que ésta llevo a cabo de la primera.

Al mismo tiempo realiza diversos pro-
yectos como profesional liberal, tanto de
obras hidraulicas (pequenos aprovecha-
mientos) como de otro tipo, tales como
un proyecto de trolebuses que discurria
entre San Caetano y Vidan (Santiago de
Compostela), realizado en abril de 1952
o el Proyecto de ampliacion de la actual
instalacion, encargado por Cargadero de
La Coruna, S.A., en 1962

Quizas uno de los lugares donde la figu-
ra de Luciano Yordi sea mas conocida y
recordada sea A Coruna, pues en esta

Presa de Meicende

ciudad pasé la mayor parte de su vida y
participo en proyectos sin los cuales esta
ciudad no seria la que hoy conocemos.

El primero de ellos fue el Aeropuerto de
Alvedro. Luciano Yordifue coautor, junto
con el arquitecto Jacobo Rodriguez-
Losada Trulock, del proyecto del
Aeropuerto de Alvedro, inaugurado en
1963. En interesantes articulos publica-
dos por La Voz de Galicia en el ano
1952 exponia de manera detallada los
aspectos mas importantes de dicho
proyecto, justificando la idoneidad del
emplazamiento elegido frente a otros
como la ria de O Burgo o Laracha. El
proyecto redactado no fue finalmente el
ejecutado, si bien sirvi6 como base
para que el Consejo de Ministros, en el
ano 1953, autorizase la construccion
del Aeropuerto de Alvedro.

También fue coautor del anteproyecto
presentado para que A Corufa resulta-
se elegida como la ciudad en la que se
instalo la primera refineria del Norte de
Espana (la tercera del pais), frente a
otras candidatas como Bilbao, Gijon o
Vigo. Aunque en el anteproyecto se
proponia como emplazamiento la zona

de A Grela, la obra se llevd a cabo en
una préxima, la de Bens, dando origen
al poligono de A Grela-Bens.

Redacté un proyecto para abasteci-
miento de aguas para la ciudad de A
Coruna, que fue modificado y para el
que fue necesario ejecutar la presa de
Cecebre, de cuyo proyecto fue autor.

Como Jefe de Vias y Obras de la
Diputacion de A Coruna formoé parte de
la comision creada para el estudio de la
propuesta de La ciudad de las Rias,
efectuada por el arquitecto Andrés
Fernandez-Albalat Lois en 1968. La
Diputacioén, dias después de su falleci-
miento, acorddé darle su nombre al
Viaducto de Catoira, que unia las pro-
vincias de A Coruna y Pontevedra.

La preocupacion de este ingeniero de
caminos, canales y puertos por el des-
arrollo de Galicia qued6é patente en
muchas de sus declaraciones y, de
manera especial, en un articulo publica-
do por la Revista de Obras Publicas en
1954. En éste, titulado "Posibilidades
industriales de Galicia", se consideraba
prioritaria la industria procedente de la
explotacién de la hulla blanca, es decir,
la originada por el empleo del agua
como fuerza motriz. Resulta muy inte-
resante reproducir textualmente el
siguiente fragmento de dicho articulo:

"Galicia no puede ni debe contentarse
con obtener un dividendo a los enormes
capitales empleados en su industria
eléctrica; debe exigir, y a ello tiene
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derecho, el montaje de industrias cuya
base es la energia, en su propio suelo,
sin tener que enviar al exterior la mayor
parte de la energia producida en sus
aprovechamientos.

Los centenares de millones invertidos,
ademas de en su propia remuneracion,
indirectamente deben crear riqueza con
el montaje de industrias con capitales
ajenos al regional, al justo pago al
esfuerzo econdémico que ha hecho
nuestra region para aliviar el problema
eléctrico nacional".

También establecia una relacién de
industrias que podian instalarse en
Galicia, incluyendo de manera destaca-
da las que permitirian aprovechar dos
de los grandes recursos ademas de la
energia del agua: el mar y la madera.

No sélo expuso sus ideas, si no que
contribuyé a la industrializacion como
uno de los fundadores de Elaborados
Metalicos, S.A. (EMESA), inaugurada
en 1959 en A Grela. El interés de
Luciano Yordi por todos los temas rela-
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cionados con la industrializacién queda
reflejado y reconocido con su nombra-
miento, en junio de 1966, como miem-
bro de la Comisién Nacional de Energia
del Plan de Desarrollo.

La ingenieria de presas

Si ya resulta dificil resumir el trabajo de
Luciano Yordi en otros campos, en el de
las presas lo es mas. Para entender la
importancia del mismo, se ha de
recordar que empezd6 su vida profesio-
nal en la época de posguerra, en la
que los medios materiales eran esca-
sos y los humanos con poca cualifica-
cion. Asi, se habia sufrido un retroce-
so en este campo, en el que antes de
la Guerra Civil se habian efectuado
grandes avances.

Una de sus primeras obras es la presa del
Tambre, empleando la tipologia mas utili-
zada en aquella época, la de gravedad. Sin
embargo, cuando llega el momento de
construir el aprovechamiento hidroeléctri-
co del rio Eume, realiza el proyecto de una
presa béveda. En la memoria del mismo
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expone las razones que le llevan a consi-
derar el empleo de esta tipologia, cuestion
que defiende frente a la Direccion de la
Sociedad General Gallega de Electricidad,
imponiendo, no sin dificultades, su idea.
Consigue, de esta manera, que en el ano
1960 se inaugure la primera presa béveda
de Espana, en la que, entre otros
aspectos, destacaba también el vertido
por coronacion.

Su consagracién llega con la presa de
Belesar, inaugurada en 1963, también
de tipo béveda pero con unas dimensio-
nes muy superiores a las del Eume. La
magnitud de esta obra se refleja no
solamente en sus caracteristicas geo-
métricas, si no en otros muchos aspec-
tos como, por ejemplo, el de las instala-
ciones auxiliares que se tuvieron que
emplear para su construccion o el
nimero de personas que llegaron a
estar trabajando en la misma.

Su consagracién llega con la presa de
Belesar, inaugurada en 1963, también

de tipo béveda pero con unas dimensio-
nes muy superiores a las del Eume
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Su otra pesa boveda fue la de
Alvarellos (1972). Por las caracteristi-
cas geoldgicas de la cerrada en la que
se construyé fue necesario realizar un
proyecto modificado, que realizé con
Rodrigo del Hoyo Fernandez-Gago.

Su trabajo en el campo de las presas
béveda estuvo basado en el estudio de
esta tipologia en otras obras, funda-
mentalmente en Portugal, Francia e
Italia y su contacto con personas como
Manuel Rocha, director del Laboratorio
de Engenheria Civil de Lisboa y
Joaquim Laginha Serafim, director de
la seccién de estudios de presas de
dicho laboratorio. Con ambos desarro-
16 Luciano Yordiuna relacion profesio-
nal y de amistad que perduraria con
los anos.

También realizé el proyecto de presas
de gravedad (Dorna, Cecebre, entre
otras de menores dimensiones realiza-
das en su mayor parte como profesio-
nal liberal para pequenas explotacio-
nes) y de contrafuertes (Salas).

Las presas de Velle, Castrelo y Frieira
(1962-1969) son presas "méviles" o de
compuertas que se encuentran entre
las de mayores dimensiones de Espana
en su tipologia. Los proyectos de estas
presas fueron realizados junto con
Mario Carreno Rodriguez-Maribona.

Y, por ultimo, una obra menos conocida,
como es la presa de Meicende (1960),
en el poligono de Sabén, en Arteixo (A
Coruna). Se trata de una presa de
bévedas multiples, siendo la de mayo-
res dimensiones de las tres que se eje-
cutaron en Espafna con esta tipologia.
Disené otra presa de bodvedas multi-
ples, la de Edrada, en el rio Mao, que
finalmente no llegd a construirse pues
un informe expuso que la mejor solu-
cion era el recrecimiento de la de
Leboeiro.

Para muchas de sus obras desarrollo
modelos reducidos, tanto en el actual
CEDEX como en el LNEC (Laboratorio
de Engenheria Civil de Lisboa). Fue uno
de los pioneros en la instrumentacion

de las presas y en el empleo de méto-
dos sismicos para el reconocimiento del
terreno, contando con la colaboracion
de otro ingeniero de caminos especia-
lista en el campo de la geotecnia, como
fue Mariano Fernandez- Bollo.

Conclusién

Tal y como se decia en la introduccién
con este texto se ha pretendido hacer
un anticipo de la exposicion sobre la
figura de Luciano Yordi.

Este trabajo se esta llevando a cabo
con la ayuda de gran niumero de perso-
nas, incluyendo su familia y colaborado-
res directos. Desde aqui se quiere
aprovechar para agradecer la colabora-
cion de Antonio Yordi de Carricarte,
Nuna Yordi de Carricarte, Luciano Yordi
Villacampa, Maria Teresa Ruibal, Mario
Carreno, Rodrigo del Hoyo, Miguel
Angel Caradas, Miguel Fernéndez
Bollo, Luis Utrilla (AENA), Joao Rocha
(LNEC), David Pérez (FENOSA), Berta
Ledo (FENOSA), Rafael Taboada...
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ANALISIS DE SENSIBILIDAD Y OPTIMIZACION AEROELASTICA
DE PUENTES COLGANTES EN ENTORNOS DE COMPUTACION

DISTRIBUIDA

Félix Nieto Mouronte, Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, miembro grupo de Investigacion de Mecéanica de

Estructuras de la ETS de A Coruna

El dia 11 de diciembre de 2008 tuvo lugar en la sede del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia la presentacion
de la tesis de Félix Nieto Mouronte, premiada por la Universidade de A Coruna, de la que el autor realiza una sintesis en este articulo.

En la actualidad las técnicas de diseno no
convencional, como el disefo basado en
analisis de sensibilidad o el disefio opti-
mo, han sido poco y en algunos casos en
absoluto, utilizadas en el disefo de puen-
tes de gran vano. Sin embargo, desde
hace varias décadas se vienen proyec-
tando puentes, tanto colgantes como ati-
rantados, con longitudes de vano cada
vez mayores. Por ello es fundamental el
aplicar técnicas de disefio no convencio-
nal en la fase de proyecto de estas
estructuras con el fin de alcanzar la maxi-
ma eficacia técnica y econémica, tanto
en el proceso de disefo como en la eje-
cucion de estas estructuras.

Es fundamental el aplicar técnicas de|
diseno no convencional en la fase de

proyecto de estas estructuras con el fin
de alcanzar la maxima eficacia técnica
econdémica

Uno de los aspectos que mas condicio-
nan el proyecto de puentes colgantes
es su comportamiento frente a la accion
del viento. De entre los diversos feno-
menos aeroelasticos provocados por el
viento es sin duda el flameo (flutter en
terminologia inglesa) el mas peligroso
ya que puede provocar el colapso de la
estructura, como sucedié con el famoso
puente sobre el estrecho de Tacoma en
1940. Por tanto, debe ser considerado
especificamente en el diseno de este
tipo de estructuras.

En la investigacién realizada se ha for-
mulado la obtencién analitica de los
analisis de sensibilidad, considerando
masa variable, de las frecuencias natu-
rales y modos propios de vibracion de la
estructura como paso previo al célculo,
también analitico, de las sensibilidades
de la velocidad de flameo y de la fre-

cuencia reducida respecto a las siguien-
tes variables de disefo: inercia a flexion
vertical, inercia a flexion lateral, inercia
a torsion y area de la seccion transver-
sal del tablero. Ademas, se ha formula-
do también la obtencion analitica de los
analisis de sensibilidad de la respuesta
aeroelastica respecto a los espesores
de un tablero de seccion en cajon aero-
dinamico. Un aspecto de gran impor-
tancia es la adecuada interpretacion de
la informacién facilitada por los anélisis
de sensibilidad. Con este fin se han
definido conceptos como el de veloci-
dad de cambio y frecuencia reducida de
cambio, entre otros, que permiten iden-
tificar las variables de disefio que tie-
nen mas influencia en la respuesta de la
estructura frente a la accién del viento.

En la memoria-tesis de este analisis se
han presentado los resultados obteni-




dos al calcular los andlisis de sensibili-
dad aeroelasticos para dos puentes col-
gantes reales: el puente sobre el Great
Belt (Dinamarca) de 1.624 m. de vano
central y, el futuro puente sobre el
estrecho de Messina (ltalia) proyecta-
do con un vano principal de 3.300 m. y
un tablero formado por tres cajones
aerodindmicos conectados mediante
vigas transversales cada 30 m. Se ha
puesto especial énfasis en la adecuada
interpretacion de la informacion facilita-
da por las sensibilidades evaluadas. A
partir de los resultados obtenidos se ha
podido concluir que son el area y la
inercia de la seccion transversal del
tablero las propiedades que mas influ-
yen en la respuesta aeroelastica de los
puentes de gran vano.

A partir de los resultados obtenidos se
ha podido concluir que son el drea y la
inercia de la seccion transversal del

tablero las propiedades que mas influ-
en en la respuesta aeroelastica de los
puentes de gran vano

El problema del diseno 6ptimo de puen-
tes considerando restricciones de tipo

aeroelastico tiene un grandisimo coste
computacional y, por tanto, sélo puede ser
resuelto en un tiempo razonable si se
emplean técnicas de paralelizacion. En con-
secuencia, uno de los mayores desafios de
esta tesis ha sido el desarrollo del cédigo
DIOPTICA que emplea programacién dis-
tribuida para resolver en un cluster de orde-
nadores el problema de optimizacion de la
seccion transversal del tablero de puentes
colgantes considerando restricciones de
tipo aeroelastico y cinematico.

La aportacién fundamental de esta
tesis doctoral, por lo que tiene de
novedoso y complejo, ha sido la reso-
lucién del problema del disefo 6ptimo
del puente sobre el estrecho de
Messina. Se han resuelto tres proble-
mas distintos: En primer lugar se ha
optimizado la seccién transversal del
cajon central manteniendo invariables
los tableros laterales. El segundo pro-
blema resuelto ha consistido en la
optimizacion la seccion transversal de
los cajones laterales manteniendo el
diseno original del cajon central vy,
finalmente, el tercer problema resuel-
to ha consistido en obtener el disefo

optimo de los tres cajones de manera
simultanea.

La aportacion fundamental de esta
tesis doctoral ha sido la resolucion de

problema del diseio 6ptimo del puente
sobre el estrecho de Messina

Las mejoras en el disefio son muy impor-
tantes llegandose a alcanzar un ahorro en
el material del tablero de un 33% respecto
al diseno inicial, que es el que ha servido
como base para el concurso de proyecto y
obra convocado en el ano 2004 por la
sociedad publica Stretto di Messina.
Teniendo en cuenta la magnitud de la
estructura estudiada es evidente la tras-
cendencia econémica que tiene cualquier
ahorro en la cantidad del material a emple-
ar, compatible con las condiciones de com-
portamiento impuestas por la propiedad.

Finalmente, me gustaria aprovechar
esta tribuna para reconocer y agrade-
cer publicamente el apoyo, estimulo y
ejemplo que he recibido de los directo-
res de esta tesis doctoral, Santiago
Hernandez Ibanez y José A. Jurado
Albarracin-Martinén.

Francisco Rosado, José A. Jurado, Santiago Hernandez y Félix Nieto, durante la presentacion de la tesis en la sede del Colegio
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LA EXPOSICION LOS INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y
PUERTOS EN VIGO PROTAGONISTA EN EL PAZO DE CASTRELOS

DURANTE UN MES

Angel Colsa Lloreda, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Aprovechando la circunstancia del
"Primer Congreso Internacional de
Ingenieria Civil y Territorio, Galicia
Norte de Portugal” que se celebr6 en
Vigo el pasado mes de octubre, el
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia quiso
recordar la importante labor que los
ingenieros de caminos han tenido en lo
que hoy es la ciudad de Vigo.

Para ello durante un mes estuvo abier-
ta una exposicion en el Pazo de
Castrelos enfocada hacia el publico en
general, en donde uno de los aspectos
a conseguir fue dar una vision humana
e histérica de la aportacién social que
los ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos han tenido en la ciudad.

Se queria conseguir una visiéon humana
e histérica de la aportacion social que
los ingenieros de Caminos, Canales
Puertos han tenido en la ciudad

La estructura de la exposicion es funda-
mentalmente grafica, en ella se mues-
tran en gran formato los planos que
marcaron el desarrollo de la ciudad
junto con una sintesis explicativa de no
mas de cuatro parrafos por plano.
Ademés se recuerda de una manera
muy resumida la vida y personalidad de
cada uno de los ingenieros de caminos
qgue dejaron huella en la ciudad.

Con el fin de organizar la muestra se
parte de cinco ingenieros de caminos
con calles dedicadas en Vigo y poste-
riormente se hace un analisis de la
repercusion de su trabajo, y la de sus
companeros contemporaneos.

La exposicion consta de cinco salas,
una por cada capitulo, ademas de otra
en donde se puede visualizar un video
resumen. Como complemento visual en
una de las salas se incluye un ordena-
dor en donde se expone la superposi-

cién de lo planificado y lo que realmen-
te se ejecuté para cada una de las cinco
épocas. Asi las salas se dividen de la
siguiente forma: José de Elduayen y la
nueva poblacién. Eduardo Cabello y la
planificacién portuaria. Ramiro Pascual
y la reforma y ensanche de Vigo.
Manuel de Cominges y los planes de
alineaciones. Manuel Esparrago y las
intervenciones mas recientes en la ciu-
dad y el puerto de Vigo.

Sala 1

José Elduayen (1823-1898) en
Espana es el mas desconocido entre
los grandes ingenieros del siglo XIX,
sin embargo solo uno de ellos,
Sagasta, jugé un papel mas importan-
te en la politica de aquel siglo. Vigo le
reconocié como gran benefactor de la
ciudad con el monumento que se
encuentra en los jardines que llevan
su nombre.



En la exposicion se analiza la evolu-
cién de la "Nueva Poblacion" desde
sus primeros planos, hasta los deses-
perados intentos de aprobacion y
posterior anulacién. De aquella plani-
ficacion del siglo XIX se heredé la ala-
meda y las calles Garcia Barbén y
Colén, en donde se concentran los
mas notables edificios y espacios
urbanos de la ciudad.

Sala 2

El irrepetible Eduardo Cabello (1865-
1957) fue jefe de obras publicas de
Puerto Rico pero volvié como repatria-
do después de la cesién de la isla en
1898, su labor mas importante la des-
empeno durante veinticinco anos en la
direccion de la Junta de Obras del
Puerto de Vigo.

La sala analiza de una manera gréafica
las diferentes alternativas que se bara-
jaron para la ubicaciéon del puerto y su
relacion con el ensanche de la ciudad;
en ella se destaca la planificacion del
puerto de Vigo de Cabello, la cual fue
presentada en 1910 y se mantuvo prac-
ticamente en Vigo hasta los afnos 50.
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Sala 3

Paralelamente en 1910, dos renombra-
dos ingenieros de caminos presentan
sus planificaciones: la urbanistica
Ramiro Pascual (1865-1940) vy, la por-
tuaria Eduardo Cabello. Ambos des-
arrollaron su trabajo por separado, el
uno en tierra y el otro en el mar.

Ramiro Pascual confeccion6 con gran
meticulosidad el "Proyecto de Reforma y
Ensanche de la ciudad de Vigo"en el aho
1907, el cual puede considerarse como
el primer plan de ordenacién urbano.
Este documento marcéd el urbanismo
vigués desde la primera década del siglo
XXy duré hasta los anos 40. También
fue el continuador de los trabajos de
abastecimiento de agua a la ciudad, ya
empezados por los anteriores directores
del puerto de Vigo. En el plan se trazé el
primer tramo de la Gran Via, las calles
Rosalia de Castro y Venezuela, ademas
se ordeno el barrio de Casablanca.

Sala 4

Manuel de Cominges (1896-1945) fue
una persona de gran humanidad.

Nacié en Madrid aunque de familia
viguesa, desarrollo en los anos 40 el
plan de alineaciones de Vigo, el cual
se mantuvo en vigor hasta casi los
anos 70. De él procede la planificacion
de la Gran Via, Traviesas, calle
Coruna y Torrecedeira; ademas de las
Plazas de Espana, América, Industria
e Independencia.

Cominges ya contemplaba un horizonte
poblacional de 400.000 habitantes a
finales del siglo XX, defendia la idea de
una ciudad jardin en la falda oeste del
Castro, y en la ladera sur, limitada por
la Gran Via, planteaba una edificacion
de bloques densos de viviendas.
También proponia la creaciéon de un
gran ensanche desde Traviesas hasta
Samil, era lo que el denominaba la
"Gran posibilidad urbana de Coia-
Alcabre".

Sala 5

Manuel Esparrago (1890-1973) fue
director del puerto de Vigo durante 25
anos, en los que impulso la planificacion
de Eduardo Cabello. Fue el creador de
la estacion maritima y bajo su direccién
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mantuvo una politica de tarifas minimas
con el fin de que se instalaran el mayor
ndmero de industrias posibles y conver-
tir a Vigo en una ciudad industrial, apar-
te de ser el primer puerto pesquero de
Espana.

José Séenz Diez, fue ingeniero de
caminos municipal durante treinta anos
y autor de los planes parciales de la
Florida y Coia. En este ultimo, el
Ministerio de la Vivienda auspicié un

A la derecha:

Plano general del puerto y playa de
Vigo de sus muelles y nueva poblacion
Fecha: 1853

Lugar: Fundacion Penzol.

Autor: José Maria Pérez (con arreglo al
proyecto de D. Agustin de Marcoart()

polo de desarrollo en donde se preten-
dia crear un gran barrio residencial. Al
contrario de otras zonas de Vigo que
fueron densificadndose, en Coia existio
otro modelo de planificacion, en donde
Saenz-Diez recurrié a bloques en altura
abiertos y rodeados de zonas verdes.

El sucesor de Esparrago, Joaquin Pérez
Bellod en el afho 1968 inauguré la actual
sede de la Autoridad Portuaria, por lo
que la zona portuaria comprendida

entre la avenida de Montero Rios y la
Avenida de Elduayen se le dio uso
publico, ganando la ciudad los jardines
de Elduayen, los mismos ya habia plani-
ficado José Maria Pérez en su proyecto
de Nueva Poblacién hacia 115 anos.
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A la izquierda:
Integracion sobre el Vigo actual del
plano de Pérez

Calles futuras: Garcia Barbén, Coldn,
Plaza de Compostela, Policarpo Sanz,
Velazquez Moreno y Jardines de
Elduayen.
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Fecha: 1916 Lugar: Archivo Municipal de Vigo
Autor: Ramiro Pascual. “Comprobado y Visto Bueno”. El Facultativo Jenaro de la Fuente
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Titulo: Proyeccion de plano sobre ciudad actual



reportaje

AMPLIACION DEL PUENTE DE LOS SANTOS

Oscar Dominguez Aguilar, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

El puente de los Santos, que cruza la
ria del Eo comunicando Asturias y
Galicia, se inaugur6 a finales de la
década de los 80. Es una estructura de
hormigén pretensado de canto variable
(entre 7,50 m. en las secciones de apo-
yos hasta 3,00 m. en el centro de los
vanos) y seccién transversal formada
por un cajon monocelular. La estructura
esta dividida en cinco vanos con luces
75+3x150+75 m, con un ancho del
tablero de 12,00 m. Fue récord de
Espana en su tipologia y su proyecto
fue obra de Manuel Julia Vilardell.

Descripcion de la ampliacion

La ampliacion de la estructura descrita,
incluida en el tramo Barres-Ribadeo de la
Autovia del Cantabrico A-8 ha sido realiza-
da por la empresa DRAGADOS, siendo
Apia XXl la encargada de la asistencia téc-
nica a la direccion de obra. El autor del pro-
yecto ha sido Hugo Corres Peirettiy el
director de la obra, por parte del
Ministerio de Fomento Ignacio Garcia-
Arango Cienfuegos-Jovellanos, que

tambien fue director de la obra original.
Constituye una obra pionera, por ser la pri-
mera vez que se realizaba esta actuacién en
un puente existente cuyo diseno no se habia
previsto para su duplicacion.

Constituye una obra pionera, por ser la
primera vez que se realizaba esta

actuacion en un puente existente cuyo
diseno no se habia previsto para su
duplicacion

El tablero se amplié 6,30 m. a cada lado
del actual, hasta conseguir una anchura
final de 24,60 m., en la que se dispuso
una barrera New Jersey en el centro,
dos calzadas de 7,00 m. con arcenes de
2,50 m., barreras de seguridad metali-
cas y aceras de 1,18 m. de anchura.

La ampliacion del tablero se consiguio
mediante losas de hormigén armado de
canto variable y 6,30 m. de anchura,
ejecutadas a ambos lados del tablero
actual. Las losas se apoyan, en su parte
central de la seccion, sobre jabalcones
metalicos situados con una separacion

longitudinal de 5,07 m. Estos tienen
seccion hueca de dimensiones
450x450x10 mm., siendo su longitud e
inclinacion variables para asi poder
adaptarse al canto, también variable, de
la estructura actual. Conducen las car-
gas a la losa inferior del cajon existente
a través de una viga transversal tipo
cajon, de 0,45 m. de anchura y canto
variable, desde 0,498 m. en el extremo
de la seccion hasta 0,90 m. en su unién
con la viga longitudinal de refuerzo
situada en el paramento inferior.

Este es uno de los elementos dispues-
tos para soportar los esfuerzos en
estado limite ultimo. Se trata de un
cajon metalico relleno de hormigén, de
seccion trapecial, con 0,90 m. de
canto, 1,20 m. de base superior y 1,00
m. en la base inferior. Junto con esta
viga cajon longitudinal, también fue
necesario el disefio de otros elemen-
tos tales como un pretensado exterior,
una tercera alma situada en el eje de
simetria de la seccion actual y un pre-
tensado vertical en pilas.




El pretensado exterior, formado por 8
tendones de 37 cordones cada uno y
anclado en diafragmas de pilas y rios-
tras de estribos, tiene un trazado poli-
gonal, con dos desviadores en los
vanos de 150 m. y uno en los vanos
extremos, en todos los casos disefados
como diafragmas de hormigén.

La nueva alma tiene como objetivo
reducir a la mitad la luz de la losa supe-
rior del cajon actual y asi poder sopor-
tar mejor los esfuerzos generados por
la accion de los dos trenes de carga exi-
gidos por la Instruccién de acciones
para puentes de carretera, dada la
anchura del tablero. Esta alma ha de
tener una elevada resistencia a traccion
para, por una parte, recoger las traccio-
nes derivadas del mecanismo de cortan-
te y, por otra, las de las cargas que
actlan sobre las losas ampliadas y que
son conducidas a través de los jabalco-
nes. Asi, se dispone una armadura for-
mada por 4 barras de 50 mm. de didme-
tro de acero B-500S en cada metro, a la
gue se anade la armadura de cuelgue de
las vigas transversales a las que llegan
los jabalcones. Estas son cuatro barras
tesadas de 40 mm de diametro de acero
con una capacidad de 1.050 MPa.

Por ultimo, el pretensado vertical adhe-
rente en la zona de las pilas, esta for-
mado por cuatro grupos de 18 cables
con 19 cordones cada uno, separados
0,40 m. entre si.

En cuanto al resto de los elementos del
puente, las pilas podian soportar los
esfuerzos generados tras la ampliacién
del tablero. Las dimensiones en planta
de las cimentaciones tampoco necesita-
ban ser ampliadas, si bien fue preciso
realizar un recrecido de 3 m. de espesor
en los encepados y colocar un pretensa-
do de 12 cables formados por 37 cordo-
nes en las dos zapatas de la costa.

Proceso constructivo

Para la ejecucion de los trabajos no
solamente se ha debido de tener en
cuenta el encadenamiento de las dife-
rentes actuaciones necesarias (que se
pueden agrupar en tres frentes funda-
mentales de actuacién: trabajos de
refuerzo en cimentaciones y amplia-
ciéon de estribos, intervenciones en el
interior del cajon y actuaciones en la
losa superior), sino también la necesi-
dad del mantenimiento del trafico
rodado sobre el puente.

Para la ejecucion de los trabajos no
olamente se ha debido de tener en
uenta el encadenamiento de las dife-
rentes actuaciones necesarias, Sino
también la necesidad del mantenimien-
to del trafico rodado sobre el puente

El proceso constructivo puede dividirse en
las siguientes fases: Trabajos en cimenta-
ciones, Operaciones previas en el tablero,
Ejecucion del alma central, Pretensado
vertical, Pretensado longitudinal,
Ejecucion de rigidizadores, Ejecucion de
estructura metalica y ampliacién de vola-
dizos, Construccién de imposta, acera,
petril, barandilla e iluminacién del tablero,
Impermeabilizacion del tablero-Fresado y
regularizacion del tablero, Levantamiento
del tablero y Cambio de apoyos en estribo
y pila-estribo.

Los trabajos en las cimentaciones se
pudieron realizar independientemente
del trafico que circulaba por el tablero.
Para trabajar en seco se fabricd, monto
y colocd un recinto estanco, de 8,9 m. de
alturay 11,6 x 9,6 m. de dimensiones en
planta. Como medios maritimos se
emplearon dos pontonas (la de mayores
dimensiones, con una capacidad de
carga en superficie de 640 t.), una lan-
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cha de apoyo y una griua de cadenas,
montada sobre la pontona, con pluma en
celosia DEMAC CC 1800 de 300 t.

Dentro de los trabajos en las cimenta-
ciones se incluye la ejecuciéon de 4 son-
deos en los pilotes existentes de 60 m
de profundidad y la colocacion de
extensémetros en dichos sondeos, asi
como en todas las cimentaciones.

Las operaciones previas en el tablero
consistieron en la demolicion de ace-
ras y creacion de una franja de trabajo
en el centro de la calzada actual con-
venientemente protegida del trafico,
que se traslado a los bordes del table-
ro existente.

Una vez creada esta franja, se cons-
truyé el alma central del tablero,
comenzando este trabajo con la ejecu-
cion de los taladros para el paso de las
barras en el centro de las losas supe-
rior e inferior. Colocadas éstas, se
encofré y hormigoné el alma. A conti-
nuacioén, se coloco el pretensado exte-
rior de refuerzo y se construyeron los
rigidizadores, disenados como diafrag-
mas de hormigon.

La ejecucion de la estructura metélica,
formada por la viga cajon longitudinal
inferior y las vigas traviesas a las que
llegaran los jabalcones, fue necesaria la
utilizacion del carro 1. Este estaba for-
mado por un gran poértico movil que se
desplazaba con cuatro bogies sobre
carriles HEB-360 apoyados en la losa,
proximos a las almas del puente exis-
tente y sobre los que se soldaron unas
guiaderas para las ruedas de los
bogies. Sus dimensiones se calcularon
para albergar por su interior el trafico
de dos carriles, uno por sentido. La
altura total de esta cimbra-poértico era
de 25,80 m. y su longitud, 12,9 m.

CARRO |
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Disponia de una plataforma de trabajo
inferior (que se movia verticalmente

para adaptarse a los diferentes cantos
de la estructura), sobre la que se des-
plazaba una mesa elevadora que permi-
tia la colocacion de las traviesas (una
vez colocadas en la mesa elevadora con
un polipasto de 12,5 t.), mediante su
traslado desde el borde de la platafor-
ma inferior al eje del puente y elevan-
dolas hasta su ubicacion definitiva bajo
el cajon del mismo.

La parte trasera de la cimbra tenia una
plataforma para el control de la solda-
dura, que también se desplazaba verti-
calmente y que, al igual que la inferior,
podia abrirse en dos mitades y girar
verticalmente.

La cimbra incorporaba en la parte inferior
dos estructuras en voladizo para acopios
de materiales y para estacionamiento de
la mesa elevadora en la maniobra de giro
de la plataforma inferior.

Ademas de este carro se emplearon
otros dos durante la obra. El segundo
de ellos (carro 2), con una altura libre
de 6,50 m. sobre la calzada y una dis-
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tancia entre carriles de 8,00 m., se
fabrico para cumplir una de las condi-
ciones fundamentales impuestas para
la ejecucion de los trabajos: no verter
escombros a la ria. Este carro permitia
recoger en una tolva situada bajo el
voladizo los escombros generados por
la demolicion de 1,20 m. extremos del
voladizo actual, necesario para dar con-
tinuidad entre la nueva losa y la exis-
tente. Desde la tolva del carro, los
escombros se trasladaban a un camién
que los retiraba.

CARRO I

La mision del tercero de los carros
empleados (carro 3) era, por una parte,
desplazar los encofrados sobre los que
se hormigonaron las losas de 6,30 m.
que se ejecutaron para ampliar el table-

ro, y, por otra, recibir y presentar los
jabalcones de apoyo de las mismas.

También permitia el paso del trafico,
siendo en este caso la altura libre sobre
calzada de 5,50 y la distancia entre
carriles, 8,00 m. Estos eran idénticos a
los del carro 1.

Disponia de una plataforma inferior
para poder efectuar la soldadura del
jabalcon a las vigas traviesas previa-
mente colocadas con el carro 1, dos
polipastos de 5 t. a cada lado, para ayu-
dar a descender el encofrado a su posi-
cion abatida y polipastos de 2 t. que se
desplazaban horizontalmente y coinci-
dian con la posicién de los jabalcones,
con el fin de descargarlos desde un
camion y bajarlos hasta la posicion final
de soldadura.

CARRO llI

Finalizada la ejecucion de estructura
metélica y ampliacion de voladizos, se
realizaban los trabajos necesarios para
trasladar el trafico a los extremos
ampliados, es decir, colocacion de
impostas, barreras definitivas y cons-
truccion de la capa de rodadura.

Con el trafico circulando ya por los
extremos del nuevo tablero se realizd
el fresado de la losa superior existen-
te entre las conexiones con las
ampliaciones laterales, se colocé la
armadura complementaria y se hormi-

gonoé hasta el espesor senalado en el
proyecto.

Finalmente, se cambiaron los aparatos
de apoyo, se completé la plataforma de
rodadura, se hizo la prueba de carga y se
abrié el trafico por los cuatro carriles.

Como resumen de la magnitud de esta
obra, senalar que se colocaron 300.000
kg de acero estructural, 1.400.000 kg
de acero pasivo, 45.000 kg de acero
activo, 75.000 kg de resina epoxi bi-
componente en consolidacién de zapa-
tas existentes- y 9.000 m® de hormigo-
nes aligerados, autocompactantes y
convencionales. Se efectuaron casi
3.000 m. de perforaciones y se introdu-
jeron manualmente 250.000 kg. de pre-
tensado exterior y 170.000 kg. de acero
en barras roscadas.

Se trata de una obra que destaca por sus
antecedentes histéricos, por su diseno,
por su concepcion técnica, que aprove-
cha las capacidades resistentes de lo ya
construido, por su compleja ejecucion,
permitiendo el trafico rodado, por su res-
peto al medioambiente y por el valor que
aporta su situacion estratégica en el limi-
te entre Asturias y Galicia.

Un tramo esencial para el desarrollo de
una red viaria costera acorde al siglo
actual contribuyendo con su adecua-
cion al relanzamiento econdmico de
ambas comunidades.
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SEIS JOVENES INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS
APORTAN SU VISION SOBRE LOS INICIOS EN ESTA PROFESION

Seis joévenes ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia se reunie-
ron en torno a una mesa para debatir
acerca de su vision sobre esta ingenie-
ria, y de como vislumbran el futuro de
esta profesion. Ellos son: Ana Garcia
Mayo, del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia;
Maria del Mar Garcia Alvarez, de SGS
TECNOS, S.A; Carlota Pita Pita, del
Ayuntamiento de Arteixo; Oscar Souto
Muino, del Ayuntamiento de Cambre;
Carlos Martinez Bustelo, de ICEACSA;
y Pablo Rodriguez-Vellando Fernandez-
Carvajal, de la Universidad de A
Coruna. El moderador del debate fue
Manuel Duran Fuentes, presidente de
la Comisién de Cultura del Colegio.

Se detecta una cierta inquietud en
estos jovenes profesionales sobre su
futuro en la profesién del ingeniero de
caminos. Creen que las prioridades van
cambiando durante los primeros anos
de trayectoria profesional. Inicialmente,
la prioridad es el trabajo, que con el
paso del tiempo va cediendo terreno a
la vida personal, marcada por una
mayor dedicacién a la familia y un
menor deseo de movilidad profesional.

Podrian distinguirse tres etapas dentro
de la vida laboral: una que iria de los 25
a los 35 anos, de movilidad profesional;
otra, que se situaria entre los 35 y los
45 anos, de consolidacién y, a partir de
los 45 anos una ultima etapa en la que
es dificil cambiar de sector.

Cuando se termina la carrera, las prefe-
rencias a la hora de iniciar la andadura
profesional se decantan mayoritaria-
mente por trabajar en obra. Después
de muchos anos de estudio y esfuerzo,
lo que realmente apetece es trabajar en
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una gran obra, sobre todo teniendo en
cuenta que este tipo de ofertas estan a
su alcance. Ademas es un trabajo que se
considera suficientemente remunerado y
que, aunque es cierto que requiere gran
dedicacién y esfuerzo, para un recién
titulado resulta muy gratificante.

Si bien al comienzo de la vida laboral
los jovenes profesionales no suelen
pensar mayoritariamente como primera
opcion trabajar en consultoras, en la
Administracién o en la docencia, con el
paso de los anos, las circunstancias
profesionales se van modificando y la
valoracion de la situacion personal
adquiere mas peso. El ingeniero, ya no
recién titulado, valora en conjunto
mejor otras opciones, sobre todo la de
trabajar para la Administracion.

El trabajo en las consultoras, por lo gene-
ral, parece no tener todavia el reconoci-
miento que le corresponderia, teniendo
en cuenta la labor técnica y profesional
que desempenan, y la importancia que
tienen los proyectos en el proceso del
desarrollo de las infraestructuras.
Curiosamente, la situacion de los ingenie-
ros de caminos es diferente en otros pai-
ses de nuestro entorno, como puede ser
el caso de Francia donde el trabajo en
obra es lo menos valorado, en contrapo-
sicién a la investigacion en las Escuelas y
a la docencia. Si nos centramos en
Espana, lo cierto es que en otras profe-
siones, el proyectista, est4 mejor recono-
cido. El mejor ejemplo lo tenemos en el
arquitectura, gran reivindicadora de la
autoria del proyecto, cosa que no se hace
del mismo modo desde la ingenieria.

En estos momentos, los autores de los

proyectos de ingenieria civil no estan
suficientemente reconocidos

Otro punto a tener en cuenta, al hablar
sobre la situacion de la profesién del
ingeniero de caminos, es la incorpora-
cion de las mujeres al mundo laboral,
muy grande en nuestro sector. Un buen
ejemplo de ello es la casi igualdad de
numero de estudiantes de ambos sexos
que acaban la carrera en la Escuela de
Ingenieros de Caminos de |la
Universidad de A Coruna. El que las
mujeres trabajen es uno de los motivos
que ha modificado la disponibilidad
para los traslados que habia en la pro-
fesion. Ahora no se producen con
tanta frecuencia situaciones como las
de antano, en las que un miembro de la
familia que trabajaba en obra (enton-
ces generalmente el hombre), se lleva-
ba consigo al resto de la familia, al
lugar donde se encontrase la obra. A
ello ayudaba, también, que la situacién
econdmica de un ingeniero en obra lo
permitia. Actualmente tanto el inge-
niero como la ingeniera tienen por lo
general a sus parejas trabajando, lo
qgue unido a que las condiciones sala-
riales no son tan favorables tiene,
como consecuencia, que la movilidad
sea mas reducida que antes.

Llegados a este punto, los tertulianos
se preguntan cémo eran ellos al termi-
nar la carrera

El ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos es un “todoterreno”, con una
amplia formacion, que le permite afrontar
un elevado nimero de problemas dife-
rentes. Pero, al mismo tiempo, un recién
titulado desconoce cuales son sus opcio-
nes profesionales en el &mbito de la inge-
nieria. También estos jévenes ingenieros
notan en su formacion la falta de una filo-
sofia de la ingenieria, que ponga en
mayor valor el respeto a la profesion, el



saber quienes son como profesionales y
que les ayude a saber de donde vienen y
hacia dénde se podrian dirigir.

Se nota en la formacion la falta de una

filosofia de la ingenieria que ponga en
mayor valor el respeto a la profesion

Manuel Duran, desde la perspectiva de
su andadura profesional como ingeniero
de Caminos, y profesor en la Escuela,
también echa de menos esa falta, pero
cree que cuando eres estudiante, para la
mayoria, es una cuestion secundaria.

La conversacion deriva hacia la docen-
cia y la preparacion de los recién titula-
dos. Todos coinciden en que es una
carrera exigente, que requiere una gran
preparacion. Sin embargo parece apre-
ciarse que en los ultimos anos la prepa-
racion de los alumnos que llegan a la
Escuela ha ido bajando, lo que lleva a la
Universidad a adaptarse a esta situa-
cion. Sin embargo, la preparacién de
los estudiantes que acaban la carrera
de ingeniero de caminos sigue siendo
de gran calidad. Se destaca las ganas y
la ilusion con que los nuevos ingenieros
llegan a la profesion, y la positiva apor-
tacién que esto significa.

Respecto a la situacion laboral, la con-
versacion sube de tono. No son pocas
las reivindicaciones de los ingenieros
de caminos jovenes, aunque actual-

mente estan en una profesién en la que
existe el pleno empleo.

Ahora los recién titulados son més exi-
gentes con sus condiciones laborales, y
es normal que busquen la mejor oferta.
La generacion de los nacidos en los
anos 80, que esta formada por perso-
nas que, en general, han disfrutado de
una serie de comodidades a las que no
estan dispuestos a renunciar y, por
ello, son mas exigentes a la hora de
aceptar un trabajo. Es la ley de la ofer-
ta y la demanda, y ahora se vive una
buena situaciéon laboral. Tener unas
exigencias minimas es natural, des-
pués del esfuerzo realizado para obte-
ner una titulacion tan dificil. Sin
embargo se apunta como negativo
que, dado que el empleo es ciclico, se
prevé que en el futuro la situacién de
pleno empleo cambiara, y vendran
épocas mas duras a las que también
habra de adaptarse.

Sobre la relacién con otras profesiones,
en este momento no se percibe la lucha
por las competencias con otras profe-
siones en la ingenieria de Caminos,
debido a que se vive en una situacion
de pleno empleo y no existe esa necesi-
dad. Pero el abandono de campos tradi-
cionales de la actividad del ingeniero de
caminos se ve como muy negativo, pen-
sando en futuros escenarios menos
favorables.

El futuro se prevé incierto, porque la
falta de obras de infraestructuras cer-
canas va a obligar a la movilidad laboral
que, ademds, hoy plantea muchos des-
tinos internacionales.

Pensando en futuros escenarios, menos
favorables, se ve como negativo el

abandono de campos tradicionales de|
la actividad

No se quiere terminar este debate sin
dedicar unos minutos a considerar el
nivel de exigencia de los proyectos.

Todos los contertulios coinciden en que
las decisiones técnicas de los ingenie-
ros de caminos por el ambito de su pro-
fesion, ligada a la obra publica, estéan
muy condicionadas por las decisiones
de la Administracion. A esto habria que
anadir que en la contrataciéon de los
proyectos, el presupuesto de licitacion
tiene un peso elevado, quizas excesivo,
en comparacion con la oferta técnica y
de medios humanos.

Para que funcione mejor la seleccién
del proyectista, los ingenieros de cami-
nos reivindican un mayor interés por
parte de las administraciones. Se
apuesta por limitar la intervencién en la
redacciéon de los proyectos, del cada
vez mayor nimero de organismos com-
petentes de la Administracion, en el
cumplimiento de nuevas normativas,
cada uno de los cuales tiene que reca-
bar su autorizacion y aportar su criterio
al trabajo del profesional cualificado.
Se ha producido una extraordinaria
burocratizaciéon en la redaccion del pro-
yecto, haciendo que el profesional
redactor tenga que dedicarse a la ges-
tion de autorizaciones y unificacion de
criterios, afrontando la tramitacion ante
los numerosos organismos de la
Administracion y las reiteradas supervi-
siones en ocasiones contradictorias.
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El Plan de Estradas
debe coordinarse
con la ordenacién
del territorio, segun
losingenieros

LaVoz

SLDACLON El Colegio de In-
genteros de Caminos, Cas
nales v Puertas de Galiein
echa on falta en el Plan Di-
rector de Estradas de la Xun-
a «una maywr coordinacion
entre la planificacion de ca-
rreteras y la ordenacién del
territorion, segin se conclu-
Yo o una opinion profesio-
nal sobre este asunto que ha
sido enviada a la Direceion
Xeral de Qbras Pabticas den-
tro del plazo de informacion
publica al que ha sido some
tida vsta planificacién.

La junta rectora de los in-
genicros gallegos, en un co-
municado hecho piablice
ayer, manifesté su preacu-
pacion por la coondinacion
entre of Plan Dircctor de Es-
tradas, las Directrices de Or-
denacién del Territorio v los
futures Plans Territoriais In-
tegrados. «Seria mas conve-
niente —concluyen— gae es-
tas medidas fuesen previas al
Plan Director», presentado
recientemente por Ja consu-
lleira de Politica Territorial,
Marfa José Caride.

En este sentida, el colegio
profesional que agrupa a tos
ingenderos de Caminos «ccha
cn falta estudios de aceesibi-
lidad. aunque valora positi-
vamente la inclusién de cri-
terios coma el que establece
Ia necesidad de dar acceso a
1os 315 ayuntamientas de Ga-
licia a una carretera de titu-
laridad piiblica».

Sin embargo, matizan que
wseria basico gue las carre
teras sirviesen de soporte a
un futuro crecimivnto plani-
ficado ¥ prevista, v no se os-
tablezea un crecimicnto en
una zona a la que posterior-
mente tendrd yue dotarse can
una via de accesor.

Alternativa a la AP-9
No obstante, el colegin desta
caque se considere o} disefi
e fas carreteras gatlepas «co-
mo una red daicar, indepen-
dientemente de qué Adminis-
tracién ostente la titularidad
de las carreteras. Los ingeme-
ros gallegos coinciden ade-
més en la necesidad de que
se vertebre un cje alternati-
vo a fa AP-Y entre A Coruria
¥ Vigo, al ticrupo que teivin-
dican Ja habilitacién de vias
de servicio v la posibilidad Je
reservar vias exclusivas para
el transporte piblico.
También consideran positi-
¥o que seinchuya on ol plan
director un progratia de sen-
das peatanales, asi cone
considerscidn doe k seguri-
dad vial como uno de los as-
pectos fundamentales a wener
en cuenta a la bora de dise-
nar ILIS carrcreras.

Ingenieros
de Caminos
piden mas
coordinacion
a Politica
Territorial

ANALISIS » Creen que fas
Directrices del Territorio
deberian ser anteriores al
Plan de Estradas de Galicia

REDACCION~ SANTIAGO

El Colegio de Ingeniercs de
Caminos, Canales y Puertos
de Galicia expresd ayer su
“preocupacién” por la "coui-
dinacion entre e] Plan Direc-
tor de Estradas de Galicia y
las Directrices de Ordenacion
del Territorio, asi como los fu-
turos Planes Territoriales In-
tegrados”. En un comunicado
de prensa, en el que se infor-
ma del envio de sus propues-
tas a la Conselleria de Politica
Territorial sobre el Plan Di-
rector de Estradas, el colegio
afirma que hubiera sido “mas
conveniente que estas medi-
das fuesen previas al Plan Di-
rector de Estradas”.

Al Colegio de Ingenieros
de Caminos le preocupa, se-
gun se pone de manifiesto en
el comunicado, }a planifica-
cion de carreteras y la ordena-
cion de los territorios y “echa
en falta estudios de accesibili-
dad”, aunque valora positiva-
mente la inclusion de crite-
tios “como el que establece la
necesidad de dar acceso a los
315 ayuntamientos de Galic ia
a un carretera de titularidad
publica”. La institucién valora
que se considere la malla vial
gallega “como una Gnica red”
y apuesia por uneje alternati-
vo ala APg. El Colegio valora,
ademas, el impulso que se da
a la seguridad vial.

prensa

La Voz de Galicia, 25 de Noviembre del 2008

Los ingenieros
piden vias
exclusivas para
buses y taxis

P. O, A Coruiia

El Colegio de Ingenieros de
caminos, canales y puertos
de Galicia propone a la Xunta
reservar, a la entrada de las
ciudades, vias exclusivas pa-
ra el transporte publico. En
sus consideraciones sobre el
plan director de carreleras
de Galicia, en la actualidad
en exposicién publica, estos
profesionales recuerdan que,
a diferencia del resto de Espa-
fia, gran parte de la pobla-
cién en esta comunidad auté-
noma vive concentrada alre-
dedor de las vias y calzadas,
“con los problemas que esto
supone”. Por ello, en su escri-
to a la Direccién Xeral de Poli-
tica Territorial, este colegio
profesional reivindica la exis-
tencia de vias de servicio, y
ademas que algunas sean de
uso exclusivo para el trans-
porte pablico.

Los ingenieros de cami-
nos valoran la decisién de la
conselleria que dirige Maria
José Caride de considerar co-
mo una red Gnica todas las
carreteras de Galicia, y de in-
cluir en su plan medidas para
que los 315 municipios galle-
£0s lengan acceso a una ca-
rretera de titularidad puabli-
ca. No obstante, echan en fal-
ta una mayor coordinacién
entre la planificacion de las
carreteras y la ordenacion
del territorio, dado que las di-
rectrices que regularin este
altimo aspecto son posterio-
res al documenio sobre via-
les. “Seria bdsico que las ca-
rreteras sirviesen de soporte
a un furturo crecimiento” de
una poblacién, y no a la inver-
sa: que se amplic una zona
residencial y solo luego se
tenga que dotar de una via de
acceso. El colegio también pi-
de mayor cuidado con el pa-
trimonio arqueoldgico.

El Correo Gallego, 25 de Noviembre del 2008

El Pais, 25 de Noviembre del 2008

Galicia Hoxe, 25 de Noviembre del 2008

ANALISE
& O Colexio demanda o
ordenamento territorial

Os enxefieiros
piden un eixe
alternativo a
AP-9 entre A
Coruiia e Vigo

Galicia debe establecer unha
maior coordinacion entre o or-
denamento do territoric e a pla-
nificacion das estradas. Fstaéa
principal conclusion que se ex-
trae a andlise sobre o Plan direc-
tor de Estradas de Galicia feita
polo Colexio de Enxefieiros de
Camifos, Canles e Portos de Ga-
licia. Para o ¢rgano colexiado cre
“mais conveniente” que as Direc-
trices de Ordenamento do Terri-
torio e os futuros Plans Terriro:
riais Integrados fosen previas 6
Plan Director de Fstiadas para
lograr un deseno integrado no
territorio e hota en falta estudos
de accesibibdade.

No mesmo modo, o Colexio
de Enxefeiros critica que o do-
cumento lle outorgue i rede de
estradas de Galicia coma unha
rede unica, sen ter en conta a ti-
tularidade das vias. Pola contra,
o érgano coincide co Plan Direc-
tor de Estradas de Galicia na ne-
cesidade dun eixe alternativo &
AP-9 entre A Coruiia e Vigo. Asi
mesmo, reivindica a necesidade
da existencia de vias de servizg,
asi como a posibilidade de reser-
var vias exclusivas para o trans-
porte ptiblico na entrada s ci-
dades, ast como a humanizacion
das estradas. @ REDACCION

Eldecano delos
ingenieros reclama
un gran consenso
sobre el modelo
territorial de Galicia

LV.

SANTIAGO | El decano del Co-
legio Gallego de Ingenieros
de Caminos, Carlos Nardiz
Ortiz, reclamé ayer un gran
consenso en torno al mode-
lo territorial de Galicia en la
segunda jornada del foro in-
ternacional sobre urbanis-
mo. Nirdiz explicé que el
plan de infraestructuras del
Ministerio de Fomento tiene
como horizonte el afio 2020,
un plazo «ldgico» para este
4mbito, si bien para planifi-
cacion del territorio se pre-
cisarfa otro mucho mayor «y
el consenso de todas las Ad-
ministraciones».

El profesor de la Universi-
dade da Coruiia destaco la
apuesta actual por la «trans-
versalidad» frente a la «radia-
lidad» de las infraestructuras
de los afios ochenta, de base
borbédnica. Llamé la atencién
sobre lared de ciudades, que
se teje en torno a infraestruc-
turas como el AVE, y sostuvo
que, tal vez en el caso gallego
haya sobrado precipitacion a
la hora de apostar por una al-
ta velocidad que no incluye
traficos de mercancias.

La Voz de Galicia, 05 de Diciembre del 2008




La Voz de Galicia, 13 de Diciembre del 2008

iene razon el presidente de la Xunta

de Galicia al exigir que la autopista

del Atlantico (AP-9) garantice la con-

tinuidad y la calidad del servicio en
cualquier circunstancia meteorologica. Al
comunicar cinco de las siete ciudades de
Galicia, y en torno al 60% de la poblacién,
el cierre de la autopista ocurrido a comien-
zos de la semana anterior no se puede re-
petir. La autopista, ademds, por el carcter
regional y metropolitano de la mayor parte
del trifico que la recorre, y por haber con-
tribuido a la extension de la urbanizacion
del eje litoral (con continuidad por el Nor-
te de Portugal) puede considerarse ahora
como la gran calle de Galicia.

Para que pueda seguir desempefiando ese
papel, aparte del obligado mantenimiento,
es necesario que las soluciones exigibles a
corto plazo (ampliacién de Rande, tercer
carril en los accesos y circunvalacion de
las ciudades) se completen a medio plazo
con la potenciacién del ferrocarril (una vez
terminado el AVE del eje atldntico hacia el
2012), y con la nueva autovia programada
por el Ministerio de Fomento, y recogida
en el avance del Plan Director de Estradas
de Galicia, que sustituya para los traficos
interurbanos a la N-550. En el primer caso,
el ferrocarril entre A Corufia y Vigo (con
Ferrol no se contd inexplicablemente des-
de el principio) puede ser una alternativaa
la autopista para una parte de la poblacion
que se desplace entre las ciudades (en tor-

Carlos Nardiz Ortiz

Doctor ingeniero de Camines, Canales y Puertos

La gran calle de Galicia

no a un 50% del trafico actual), al dismi-
nuir, por ejemplo, el tiempo de viaje entre
las ciudades extremas en casi media hora
respecto al transporte en autobts o en au-
tomdvil particular.

Pero no nos engafiemos: el otro cincuen-
ta por ciento del trifico que soporta la au-
topista se refiere a una movilidad propia-
mente urbana o metropolitana, entre las
ciudades y sus periferias, en donde la au-
topista, como ocurre en las dreas o regio-
nes metropolitanas de A Corufia-Ferrol y
Vigo-Pontevedra, se ha convertido en la ar-
teria central que canaliza los viajes diarios
de una poblacion equivalente al 40% de Ga-
licia, con la circunstancia de que son estos
tramos los mds congestionados y el creci-
miento del trifico, por la dispersion de la
poblacion, continuard yendo a mds aunque
se implanten algnin dia, como ya ocurre en
otras dreas metropolitanas, los servicios de

pasajeros por ferrocarril de cercanias.

Durante los afios setenta e incluso ochen-
ta del siglo XX en Galicia se fueron retra-
sando las ampliaciones y cambios de traza-
do de la N-550 entre A Corufia y Vigo, co-
mo medida de presién para acelerar la ter-
minacién de la autopista del Atlintico. En
el escenario actual, la construccién de una
autovia paralela a la N-550 no se deberia
retrasar, no solo por ser una oportunidad
para plantear nuevos accesos a las ciuda-
des y reducir el trifico de paso en las vi-
llas que han crecido en torno a la carrete-
ra de la segunda mitad del XVIII (la actual
N-550), sino también por ser una oportu-
nidad para ordenar el territorio interme-
dio entre las ciudades del principal eje ur-
banizado de Galicia, con unos enlaces in-
termedios que, a diferencia de la autopista,
van a estar situados a unos diez kildmetros
de distancia. La localizacitn del trazado de
la nueva autovia en relacién con las ciuda-
des y las villas intermedias serd una deci-
sion fundamental, en la que no nos podre-
mos equivocar por planteamientos exclusi-
vamente funcionales.

En cualquier caso, habra que pensar que
el futuro inmediato de ampliacion de los
carriles en los accesos a las ciudades de la
actual autopista privada se deberd comple-
tar en un futuro no lejano con la nueva au-
tovia sin nombre que, en sustitucién de la
N-550 y la autopista, se convierta en la nue-
va gran calle (publica) de Galicia.

Unas jornadas estudian el plan
de saneamiento de los nucleos
urbanos gallegos mas pequernios

La Voz
SANTIAGO | En Galicia hay unas
1.200 aglomeraciones urbanas
por debajo de los 2.000 habi-
tantes, y mil mis que no alcan-
zan el millar, que deberan te-
ner solucionado el problema
de depuracién y saneamiento
en el afio 2015, segiin indica la
Directiva Marco Europea del
Agua. Esta situacion provoca
una actualizacién y revisién
del Plan de Saneamiento de
Galicia 2000-2015, con el fin
de dar respuesta a esa norma-
importante inversion.

Esa actuaci6n es el asunto
central de las jornadas de sa-
neamiento sostenible en el ru-

ral gallego, que se clausuran
esta tarde.

Asisten mis de 200 profesio-
nales, entre técnicos municipa-
les, responsables de construc-
toras y consultoras, empresas
concesionarias, representan-
tes de Augas de Galicia, asi
como de la empresa piblica
de Obras y Servicios Hidriu-
licos de Galicia. Las jornadas
las promueve el Colegio de In-
genieros de Caminos, en cola-
boracién con Augas de Galicia
y con la Conselleria de Medio
Ambiente.

En la inauguracion se califico
ese problema de «estratégico»
para Galicia y se abog por un
plan integral de actuacion.

REDACCION + SANTIAGO

El decano del Colegio de Ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puer-
tos de Galicia abogd por “planifi-
car los servicios que se prestan a
los ciudadanos al tiempo que se
hace el planeamiento urbanisti-
co”. Para Carlos Nardiz “es algo
que ha estado ausente en los ilti-
mos anos en Galicia, en donde se
han hecho planes urbanisticos
sin pensar en el crecimiento fu-
turo, lo que ha generado graves
problemas que siempre estan en
los medios de comunicacion”.
Nérdiz puso como ejemplo el
drea metropolitana de Santiago,
“dunde se observan carencias de
infraestructuras basicas que ten-
drian que estar recogidas en al-
gun tipo de planificacion urba-
nistica que incluyese a varios

Jornada sobre urbanismo y servicios urbanos radaen Sa
Los ingenieros vinculan falta
de servicios con la ausencia
de planificacién urbanistica
;mm_-B decano de este édégio.a-segdra queenel é'rea
compostelana hay “carencias” de infraestructuras bdsicas

municipios y los servicios que
se podrian prestar, recogiendo
incluso la reserva de suelos para
nuevas infraestructuras viarias
o para el transporte publico por
ferrocarril o autobus”.

Estas declaraciones las reali-
zéen la jornada técnica sobre ur-
banismo y servicios organizada
por el Colegio de Ingenieros y la
Federacion Galega de Munici-
pios y Pruvincias {Fegamp), que
se celebro en Santiago, reunien-
do a mas de medio centenar de
responsables municipales de ur-
banismo de Galicia.

El presidente de la Fegamp,
Carlos Fernandez, aposté por
ampliar el cuadro de ingenieros
de Caminos en los ayuntamien-
tos para facilitar su crecimiento.

El Correo Gallego, 23 de Noviembre del 2008

La Voz de Galicia, 2 de Diciembre del 2008
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CDNSE.IERD \" EX PRESI DENTE DE SACYR-VALLEHERMOSO

«Las obras en las
autopistas gallegas
tendran que
negociarse con Citi»

Loureda niega que la constructora pueda
acabar en concurso de acreedores

Natalia Bore

MADRID | Gallego de Betanzos
y «emigrante» en Madrid, José
Manuel Loureda cred Sacyr en
1986, y ahora, capeando el tem-
poral de una crisis que esta diez-
mando a las grandes construc-
toras, defiende la solidez de la
empresa cuya presidencia ocupd
hasta el 2004, Niega con convic-
cidn que su abultada deuda pue-
da arrastrar a Sacyr-Vallehermo-
50, como ya les ha ocurrido a
otras, a la insolvencia, y solo di-
ce sentirse «realmente preocu-
pado» porque la *volucién bur-
sitil de Repsol (  :laque poseen
€l 20%) les est: abligando a po-
ner garantias adicionales con las
que no contaban. Pero, insiste, la
polémica venta del paquete ac-
cionarial no es «urgentes.
—~Acaban de vender Itinere al

desde cero lamejora de las au-
topistas gallegas?

—Nosotros hemos vendido la
participacion en Itinere y en
tres o seis meses habra un nue-
vo gestor. Las mejoras tendrin
que tratarlas con el nuevo equi-
po, partiendo de las concesiones
que se den.

—Pero la negociacién con us-
tedes estaha avanzada. iHabrd
que comenzar de nuevo?
—No le puedo decir si estaba o
no muy avanzada, porque aho-
ra no soy ejecutivo. 5& que hay

estudios de ampliacion, funda-
mentalmente de la autopista, pe-
10 no 8¢ en qué estado de avance
podian estar. En cualquier caso,
no supondri comenzar de cero
porque estin esos estudios
—<Era previsible esta crisis?
—No. No era previsible, ni tam-
poco que fucra tan instantinea y
tan rdpida. Esta crisis es diferen-
te y de mayor profundidad. Al
perderse la confianza... Lo peor
quenospued:pasau'esloque
nos estap do: la desc

Loureda dice que esta crisis es muy distinta a las anteriores | sewo onoofe:

—S5{, comparto su reflexién, en
la crisis y en el sentido comiin.
Porque e sentido comin se nos
ha ido en los tres Gltimos afios...
Se nos fue a la sociedad en gene-
ral, independientemente de que
la crisis americana nos ha arras-
trado también y nos ha hecho
mis dafio de lo que nadie po-

zayla desmoralizacion. Debe-
rfamos confiar en que nos va-
mos a reCuperar.

—Pero no parece ficil, viendo
la histeria de los mercados.
—Ya. Es cierto que hay histeria.
Pero es fundamental recuperar
ia confianza en el sector finan-
ciero y que se reactive el crédito.
En Espafia, sin crédito, las em-
presas no funcionamos.
—Habla de crédito, pero es el
crédito lo que ha abocado alas
grandes constructoras a su si-
tuacibn actual...

—Si. El erédito, y ahora la falta
de é, nos estd afectando a todos,
nosoloalas también

dia Nadie suponia que
fuese a ocurrir esto.

—iSe sienten sefialados como
los responsables de este des-
plome, desprestigiados?

—Y¥o reconozco que el sector in-
mobiliario espafiol no estd en es-
tos momentos muy prestigiado
por la evolucibn econbmica que
esti teniendo. Pero en esta casa
hemos trabajado con profesio-
nalidad y discrecion.

—Pero el desprestigio esti...
—Es verdad que en un momen-
to determinado estuvimos en el
ojo del huracin, hablando delos
beneficios o de lo que se com-
praba. Es cierto que ha habido

a los ciudadanos.
—Unbanquero dijo que, por la
expresion de las caras, podia
saber para qué ejecutivos esta
era su primera crisis, que los
veteranos sabian que de todas
se salia y no estaban tan preo-
cupados, {Lo comparte?

Ig operaciones muy cspe-
culativas, que no han termina-
do con un buen final, y eso nos
ha afectado a todo el sector. En
esta casa, afortunadamente, no-
sotros no hemos participado en
edas compras de sociedades, pe-
ro si nos estd afectando el des-
censo importante en la di

da de vivienda.
—Martinsa-Fadesa, Habitat...
Hay un goteo de concursos
de acreedores. {Temen uste-
des...2

—No —interrumpe, enérgico—.
No. No. Por activa y por pasiva,
no. Tenemos activos de primeri-
sima calidad. La unica preocupa-
cidn que tenemos es por la evo-
lucifin bursatil de Repsol.

—La venta de su participacién
en la petrolera les ha situado
en el ojo del huracin. {Como
se lleva eso?

—MNo lo estamos llevando bien,
como digo, por la caida bursa-
til de las acciones, que nos obli-
ga a aumentar las garantias pa-
rarespaldar la deuda adquirida
por Repsol. Eso si nos tiene real-
mente preocupados.

—Pese al trato con Citi, ésiguen
teniendo prisa para despren-

derse de su paquete acciona-

rial en Repsol?

—No. Prisa, prisa, prisa... Urgen-
cia no tenemos.

—Pero la operacién quieren
llevarla adelante. -

—S5i, por lo que ya he dicho de
las garantias adicionales.

—<Y mis posibles comprado-
res que Lukoil? iLos hay?
—Eso dependerd de lo que ha-

yaenel
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El puente de Millau tiene una altura de 343 metn:s, costd 400 millones de euros y errlple6 a3l ODD personas
ENTREVISTA | MICHEL VIRLOGEUX

INGENIERO FRANCES QUE PROYECTO EL VIADUCTO DE MILLAL, EL MAS ALTO DEL MUNDO

«No debemos disenar
puentes para la fantasia»

De su cabeza han salido grandes e innovadores proyectos para
enlazar peninsulas o cruzar rios uniendo elegancia y sencillez

Ana Lorenzo
ACORUNA | A todo el amplio re-
pertorio de titulos y d15lmc10-

—éQuiere  decir
que los ingenieros
espafioles son muy

=

nes que ya posee el i
francés Michel Vlrlogeux (La
Fléche, 1946), ayer se unié uno
més: el premio Icaro, que conce-
de anualmente el grupo de Me-
cdnicas de Estructuras de la Es-
cola Técnica Superior de Enxe-
fieria de Camifios, Canais ¢ Por-
tos de A Coruiia.

—Con tantos premios como

posee, équé significa para us-
ted este galardon?

—Para mi fue una sorpresa,
puesto que mi especialidad no
es la aerodindmica, aunque, sin

duda, el disefio de grandes puen-
tes esta relacionado o goberna-
do por el viento o por el efec-
to del viento. Ademis, conocia

de este centro corufiés al profe-
sor Santiago Hernindez, puesto

que yo estaba trabajando en una

obra en Canadd y surgi6 un pro-
blema en el puente de tipo aero-
dindmico, y colaboramos juntos

para solucionarlo.

—Y ya tiene alguna experien-
cia en Galicia.

—En Galicia participé en un

concurso, junto con Juan José

Arenas, para construir un puen-
te del AVE sobre el rio Ulla. Al

final, perdimos la competicion,
porque yo creo que nosotros fui-
mos mds ambiciosos que la ad-
ministracién ferroviaria.

\rudulr .
—No, en absolu-
to. En Espafia hay
grandes disefiado-
res y una magnifi-
ca escuela de inge-
nieros.
—Galicia tiene una
orografia especial,
con muchas rias
y montafias, ése-

tado de apoyos, y al
mismo tiempo, una
estructura repetiti-
vaque diera formaa
la unidad. Al final, el
puente constaba de
dos elementos prin-
cipales: el tablero y
siete torres idén-
ticas que forma-
ban un conjunto. El
equipo de Norman
Foster hizo més de
40 modelos para de-

rian precisos mas  Michel Virlogeux reco-  terminar cudl era el

puentes? gié ayer el premio fearo  miejor.

—No conozco en  de Camifios jxoes —Ultimamente los

profundidad el te- puentes mds gran-
rritorio gallego para justificar des se levantan en China. {Eu-
plenamente si la construccién  ropa se estd quedando atris?

de mis puentes seria la solu-
cifn. Sin embargo, no se debe
tener miedo a los grandes puen-
tes, hay que ser a la vez ambicio-
508 y modestos, puesto que no
debemos disefiar puentes para
la fantasia.

—Sin embargo, el viaducto de
Millau que usted disefié pare-
ce mis bien de fantasia.
—Pero no es fantasia, es absolu-
tamente real, Habia que cruzar
un valle muy profundo, de 300
metros, y las subidas y bajadas
por las montafias eran muy pe-
ligrosas, La mejor solucion esta-
ba en una linea plana que unie-
ra las mesetas con estructuras
muy esbeltas, un niimero limi-

—No, lo que pasa es que en
Europa ya se han construido la
mayoria de los puentes, y aho-
ralos que quedan por hacer son
del AVE.

—iQué le queda por disefiar en
el mundo de los puentes?
—Estoy trabajando en un puen-
te atirantado curvo en la breta-
fia francesa que va a ser impac-
tante; asi como en otro puen-
te mdvil en Burdeos y en tres
proyectos en Nueva York. A mi
no me gusta pensar en el futu-
ro. Me gusta mirar lo que tengo
delante y seguir aprovechando
las oportunidades de trabajar en
grandes proyectos que se estin
haciendo.
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Los ingenieros a
modelo de desarrollo sostenible

® El primer Congreso Internacional de Ingenieria Civil y
Territorio concluy6 ayer en Vigo.

vigo
REDACCION

Las conclusiones fas expuso el
presidente del congreso y jefe de
ta Demarcacion de Costas en
Galicia, Rafael Eimil, quien dijo
que preservar el litoral garanti-
zando la compatibilidad de sus
usos con {a proteccién medioam-
biental es una de las principales
conclusiones de este encuentro,

bogan por el

so ¢l conselleire de Medio
Ambicnte, Manuel Véizquez,
quicn sostuve que la preserva-
<idi del litoral. es una prioridad
de la Xunta y que en 2011 habra
26 nuevas plantas depuradoras.
El secretario general del Mar,
Juan Carlos Martin Fragueiro,
afirmé que apoyara todos los
esfuerzos en la linea de fomentar
un desarrollo del ¥toral Por su
parte, José Luis Pego (Caixano-

que congregd en Vigo aexpertos  va), dijo que congresos como este - - -
de Galicia y Portugal. hacen posible “la comunicacion § .
En el mismo sentido se expre-  hacia Ja sociedad”. Pochi Vézquer y Juan Martin, en el cierre del congreso.
Isabel Bugalial (Cudntos corufieses podrian decir  siglo XX, Uribe, ingeniero v ur-  construir un malecin. Los ingenie-

e

[En jusso reconocamsentio, podia
haber dado nombre a los jandines
de Mindez Miher. Pero no, los

quién es Celedonio de Uribe? Y, sin
embargo, pisan continuamenie los
adoquines que él dispuso para en-
sanchar A Corufia a mediados del

banista, fue ¢l encargado de dotar
a la ciudad de un puerto acorde con
sus necesidades comerciales v su
desarrollo, para lo cual optd por

ros coruieses reivindican su me-
maria y piden que la actual aveni-
da de Alférez Provisional lleve el
nombre de Celedonio de Unbe

Jjandines Hevan desde 1 700 e nom-
e del Hustre marino. Pedia, am-

=rmiowes El ingeniero que ensancho A Coruna

o 1 o une @i 1o otno, Y méntos
node faltanal ingeniers Celedonio
de Uribe, el hombre que ensan-

chi la cindsd con el nuevo puer- — LOS Ingenieros coruiieses reivindican la figura de Celedonio de Uribe, artifice del puerto

1o, ¥ e exigit gue los ternenos
panados ol mar fuesen destinados
& jardEnes para wso v disfrate de s

dos los conafieses, v no sirvicsen
e levasar viviendss, como pre-
tendia el Ayuntamicnbo,

nia histdrica, reclaman que se co-
rrija tarmaio olvido v la actol ve-
nida def Alfgrez Provisionad pase
n aenarse avendda de Celedonio
de Uiribe, en reconocimiento a la
aporiacién profesional del inge-
nacro a 1a cladad.

ciudad de A Corufia

El Colegio de Ingenicros de
Casmimos, Canales y Puerios quie-
"'T rescatar la memona de
afro sas |mslgnes ocolegas,
Eduando Vila, sutor del provecio
definitivo de la Ddrsena de la Ma-
rifk, de 1907, asi como de los
mmelles de la Palloza, Linares Ri-
vas ¥ del Este, que wmsbién pro-
picianom ¢l erecimizngo del puer-
o y de fa ciudad. Uiribe proyectd

tambidn, entre odroa, el faro de
Punts Cababo, en Vilagarcia de
Arousa, ¥ el de Corrubseda,
Celedonin de Uribe y Urbi-
quiain {Orvarzan,  Guipiizooa,
1523-Madnd, 18T1), ingeniero y
urbanista, dedicd la mayvor pare do
#u ida prodessonal a Galicin y, so-
b todio, & la ciudad de A Coru-
fia, donde fue destinado como je-
fie de obras piblicas v donde vi-
wich desde | 847 hasin 1870,
Enelsigho XIX A Conufia vivia
un potabde despegiua ooondimson o

¢ual hacia més evidente la nece-
sidad de modermizar la ciudnid, en
particular el puerta, en el que se
desarrodlnba 1 actividad s im-

peortante.

El puerto coruilds legd & ser
por emtonces el mis importanie
e Galicia, pracias a la cinigra-
cldin, el comercio v la pesca. En
paralelo al auge postuario, la ciu-
| w50 Surgir muevos prolagonis.
tas, com |a hamca y el ferrocarml
i uniria por fin A Corufia con
Madnd en 1B0S.

Laos nuevos tiempos de conti-
nua expansiin exigian una infra-
estrociura scorde y Lirbe fue ol is-
geniro encargado de poner en
marcha el proyocto porfurio.

Las canoo peguetias mmgas del
puenio =2 habisn quedado pegoe-
fias v el nspecio de la ribemn de |a
bahia dejaba mucho gque descar,
sobpe todo com marea baja, cuan-
o e mar sz retirsba y dejaba so-
bee la wrena los desschos, “un as-
pecto desagradabic v hasta repug-
namie ¥ pocd devoross para wna

capial ¥ un puerio de ks impor-
eancid de A Corufa™, escribab el
propio Liribe.

Liribe dudaba emire diseflar un
puerio moderno con grandes con-
diciones de abrigo, o rellena uma
parie de Ls bahla ¥ construle un
malecin para dar a b chudad uma
e Fachada marktima que sde-
s slrvicss para descongostionas
la mctividad pornaaria.

El imgendere prefirid estn se-
punsla opeidin v Begd con el anqui-

lecto munacipal Noya 8 un acuer-

corufiés en 1860, v piden que la actual avenida de Alférez Provisional lleve su nombre

do pama distribuir los espacios, En
1863 e acondd dejar 3,000 metros
[par uso portuanio y una franja de
S0 metros de ancho pasa bos jar-
dimes, obea de Narciso Gareds de
la Torre que va poomando distinks
demoniiruciones o medida que dis-
curren por [a crudad en paralelo
won bos Candones: la Rosaleda, com
las palmeras en torno al mons-
mento dedicado  Limares Rinves;
el Jardin, con la Carvern ¥ el Es-
tanque, v el Relleno, con bos ants-
gu0s kioscos

Los expertos abogan
por compatibilizar
los usos del litoral
con la proteccion
medioambiental

LaVoz

VIGO | Preservar ¢l litoral ga-
rantizando la compatibilidad
de sus usos con la proteccion
medioambiental fue una de
las principales conclusiones
con la que se dio por finali-
zado el primer Congreso In-
ternacional de Ingenieria Ci-
vil y Territorio Galicia-Norte
de Portugal que se desarrolld
en el Centro Social Caixano-
va de Vigo. El presidente del
Comité Organizador y jefe de
la Demarcacion de Costas en
Galicia, Rafael Fimil, fue el en-
cargado de ofrecer estas pri-
meras conclusiones.

En este mismo sentido tam-
bién se expreso el consellei-
ro de Medio Ambiente, Ma-
nuel Vazquez, que también
estuvo presente en la mesa
de clausura. Vizquez desta-
¢6 que la preservacion del hi-
toral es una prioridad para la
Xunta y afirmé que el gobier-
no gallego «esta muy orgullo-
s0 de haber impulsado el plan
mas ambicioso para el sanea-
miento de las rias gallegas»,
un proyecto que estard con-
cluido en 2011,

La Opinién, 4 de Noviembre del 2008
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