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dos y que en este año quisimos resaltar
la trayectoria profesional de Eugenio
Bañobre, que ha cumplido 49 años de
ejercicio profesional.

En la entrevista, así mismo, que tuvi-
mos con la Conselleira a Vivenda e
Solo, Teresa Táboas, manifestamos la
importancia de la formación del inge-
niero de camino en el proyecto y la
construcción de los parques empresa-
riales y en los proyectos de urbaniza-
ción de áreas residenciales que pro-
mueve la Consellería. Ni los temas de
la urbanización nos pueden ser ajenos,
ni los temas del espacio público, en
donde desde el Colegio estamos pre-
sentando numerosos recursos en con-
tra de la administración local (y tam-
bién autonómica) contra planes urba-
nísticos y proyectos de urbanización o
del espacio público 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 planificación que la
administración somete a información
pública, por lo que en la revista hemos
abierto una nueva sección que se rela-
ciona con los informes que hemos pre-
sentado a la administración autonómica
sobre el “Plan Director de Estradas de
Galicia” y sobre las “Directrices de
Ordenación del Territorio de Galicia”.

Las entrevistas en este número tienen
una nueva sección “Desde la empresa”
con la entrevista a Benito Fernández.
La sección de “La trayectoria” se la
dedicamos a Antonio Couceiro, que
además de sus cargos importantes en
la administración en Galicia, la forma-
ción de ingeniero de caminos le ha per-
mitido hoy afrontar con éxito un cargo
aparentemente ajeno a la actividad de
la ingeniería civil.

editorial

Abrimos este número de la revista Vía
18 con el I Congreso de Ingeniería Civil
e Territorio Galicia-Norte de Portugal,
que con sus cerca de 450 inscripciones,
nos sorprendió a los propios organiza-
dores. Aparte de las conclusiones del
mismo, resultado de las distintas
ponencias y comunicaciones, lo más
gratificante fue saber que un Congreso
organizado con mucho esfuerzo desde
Galicia, ha tenido una respuesta mayo-
ritaria por parte de nuestros compañe-
ros y por parte de la administración. La
primera conclusión que leyó el presi-
dente del Comité Organizador Rafael
Eimil, es que la Ley de Costas de 1988,
sigue siendo un instrumento eficaz para
la protección pública del litoral.

Paralelamente al Congreso, se inauguró
en el Pazo de Castrelos una exposición
sobre “Los ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos  y Vigo” que fue coor-
dinada por Ángel Colsa, y de la que
recogemos también en este número una
referencia que será ampliada con la pro-
pia publicación del catálogo de la misma. 

La sección AL DÍA 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 construcción de la
ciudad que entran en contradicción con
la poca atención que se ha prestado en
los últimos tiempos a los servicios urba-
nos en el planeamiento urbanístico. La
otra jornada que hemos organizado,
conjuntamente con Augas de Galicia,
ha sido sobre un tema cada vez más
importante para Galicia como es el del
“Saneamiento en el medio rural” coor-
dinada por Joaquín Suárez, debido a las
especiales características de esta tie-
rra en la que se localizan la mitad de los
núcleos de población reconocidos en
España. La revista recoge también en
esta sección, el acto que tenemos
todos lo años con los ingenieros jubila-

La sección “Desde la administración”,
la protagoniza en este caso Ángel
González del Río, en un momento en
que se están dando grandes avances
para terminar la Autovía del
Cantábrico, con los nuevos tramos
inaugurados. Finalmente para la
“Dimensión artística”, hemos entrevis-
tado a Juan Lara, ingeniero de caminos
gallego, afincado después en
Barcelona, desde donde durante más
de veinte años se ocupó de diseñar la
Revista Ingeniería y Territorio (IT)
(anterior OP) hasta que nos dejó a prin-
cipios de año, pero al que Javier Muñoz
ha sabido realizar una entrevista desde
el cielo. También este año, hace apenas
un mes, nos dejó Antonio Allés, impul-
sor de la Revista IT desde su anterior
cargo de la Demarcación de Cataluña y
hombre profundamente querido por sus
vecinos de Menorca y por la profesión.

La sección 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 exposición que
queremos que coincida con la inaugura-
ción de la nueva sede sobre Luciano
Yordi, de la que Ana García Mayo,
autora del reportaje, está ocupándose
de su coordinación. En la sección de
“Reportajes”, aparte de la exposición
de “Los ingenieros de caminos y Vigo”,
incluimos uno sobre la ampliación del
Puente de los Santos, que ha escrito
Óscar Domínguez, que nos unía con
Asturias antes por la carretera nacio-
nal, y hoy a través de su ampliación
(con la singularidad técnica que se
explica en el reportaje) por la Autovía
del Cantábrico. La revista incluye tam-
bién la sección de “Debates”, que se
vuelve a recuperar en este número, en
donde ingenieros jóvenes, moderados
por un ingeniero ya no tan joven como
Manolo Durán, nos exponen la imagen
que tienen de la profesión. 
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al día
PRIMER CONGRESO INTERNACIONAL DE INGENIERÍA CIVIL Y
TERRITORIO DE GALICIA-NORTE DE PORTUGAL
Más de cuatrocientos profesionales
han participado en el I Congreso
Internacional de Ingeniería Civil y
Territorio Galicia - Norte de Portugal,
que, presidido por el alcalde de Vigo
Abel Caballero Álvarez, organizaron
el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia y la
Ordem dos Engenheiros de Portugal -
Região Norte, durante los días 22, 23
y 24 de octubre , en el auditorio del
Centro Social de Caixanova de Vigo.
El Congreso ha surgido como una
evolución de los tres encuentros
anteriores mantenidos con periodici-
dad bianual entre ambas organizacio-
nes, en representación de los ingenie-
ros civiles y de caminos. El presiden-
te del comité organizador fue Rafael
Eimil Apenela, actuando Miguel
Fernández Solís de coordinador y
Francisco Rosado Corral de secreta-
rio del mismo.

El lema escogido fue "El Litoral", toma-
do en su sentido más amplio, contem-
plando los aspectos de la ordenación
del territorio, los puertos y las comuni-
caciones, la recuperación de las aguas
y la gestión integral y sostenible de la
costa. Por ello, se dividieron las sesio-
nes en cuatro grupos de trabajo: orde-
nación del territorio litoral; puertos y
comunicaciones en el litoral; la recupe-
ración de las aguas del litoral; y gestión
integral de la costa. Cada grupo tuvo
dos sesiones, una con ponentes invita-
dos, que tras su exposición mantuvie-
ron una mesa redonda y debate con el
público, 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
están llevando a cabo en estos momen-

tos, con ejemplos de obras en ejecución
o acabadas y planes y proyectos de
ordenación e intervención en el litoral.

En números, se registraron casi 450
inscripciones, y se aceptaron 66 comu-
nicaciones, a las que hay que añadir 8
ponencias de invitados. Las sesiones
fueron plenarias, ya que este congreso
colegial, no sólo pretendió 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 relación con
el litoral y la costa.

El apoyo de la Universidad, la
Administración y las empresas fue muy
importante, lo que añadió a las exposi-
ciones y debates un mayor interés. Así,
tuvimos la representación de varias
Escuelas de Ingenieros de Caminos
como las de A Coruña, Madrid,

Inaguración del Congreso
Rafael Eimil, Carlos Nárdiz, María José Caride, Abel Caballero, Carlos Lage, Carlos Fernández y Gerardo Saraiva
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Santander y Valencia, las cuales apor-
taron profesores a las ponencias y
comunicaciones. También por parte
portuguesa se contó con una buena
representación de profesores de la
Facultad de Engenheira de la Región
Norte. Desde el lado de la
Administración, participó tanto la auto-
nómica, como la estatal y la local, por lo
que se tuvo la oportunidad de conocer,
de primera mano, la opinión de la
misma sobre los temas tratados.
Además, el Alcalde de Vigo, Abel
Caballero, invitó la noche del miércoles
23, a una recepción en el Pazo de
Castrelos. Finalmente, la colaboración
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 económicamente la orga-
nización del Congreso.

Este apoyo también se reflejó en la com-
posición de las mesas de inauguración y
clausura, donde se contó, en la primera
con María José Caride, conselleira de
Política Territorial, Obras Públicas, e
Transportes, con Abel Caballero, alcalde
de Vigo y con Carlos Lage, presidente
de la Comisión de Coordinación y
Desenvolvimiento Regional del Norte de

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

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

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

2) Las directrices de ordenación plante-
adas por la Xunta de Galicia en el lito-
ral, se identifican con la actuación que
plantea el Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino para
la recuperación medio ambiental de las
áreas naturales y la humanización de
las áreas urbanas.

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

das para una mejor integración del
territorio de la Eurorregión y una ade-
cuada planificación a nivel medio
ambiental y al servicio de la población.

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

5) Consecuencia de la puesta en prácti-
ca de estas políticas es la potenciación
del transporte combinado y de la inter-
modalidad. De esta forma se han plante-
ado como una oportunidad de la poten-
ciación de las plataformas logísticas.

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 actúa, dada la compleji-
dad de los procesos físico-químicos que
afectan a los recursos en el litoral.

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

Vista de los asistentes en la inauguración Vista de asistentes en la clausura
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son herramientas fundamentales para
trabajar en la línea de la recuperación
de las aguas del litoral.

8) La gestión de la costa, se decanta por
propuestas para unidades fisiográficas
completas. Además se ha desarrollado
metodologías aplicables a su gestión.

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

además, atención al patrimonio históri-
co existente en el litoral.

Aprovechando la circunstancia de la cele-
bración 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 exposición titu-
lada "Los Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos en Vigo", que inaugu-
ró Edelmiro Rúa Álvarez, presidente del
Colegio, sobre la que se da una informa-

ción más detallada en uno de los reporta-
jes de este número y de la que se inclu-
yen unas fotografías de su inaguración.

Los encuentros entre el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia y el Colegio de
Ingeniería Civil de la Ordem - Região
Norte, se realizan cada dos años, alter-
nando la sede entre Galicia y Portugal,
por lo que el próximo tendrá lugar en el
año 2010, en Oporto.

al día

Fotografías del acto de inauguración de la exposición “Los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos en Vigo”

Clausura del Congreso
José Luis Pego, Paulo Ribeirinho, Manuel Vázquez, Juan Carlos Martín, Carlos Lage, Carlos Nárdiz y Rafael Eimil



Miembros del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
encabezados por su decano, Carlos
Nárdiz, y por los vocales de la Junta
Rectora María Luisa Menéndez y
Francisco Alonso, se reunieron con la
conselleira de Vivenda e Solo, Teresa
Táboas, que estuvo acompañada 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 trasladó a la conselleira la
actual situación de los ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos en la
Consellería de Vivenda e Solo. En este
sentido, este departamento mostró su
voluntad de incorporar a estos profe-
sionales en su estructura. Situación
que queda contrastada con la incorpo-
ración de un ingeniero de caminos en
Xestur Ourense, y otro en Xestur A
Coruña, mientras que Xestur Lugo se

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

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

Los parques industriales deben ir pre-
cedidos de rigurosos proyectos de
urbanización para minimizar el impacto
en el territorio

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

integración en el territorio con recursos
que ya son habituales en los parques
diseñados por esta Consellería, tales
como la inclusión de amplias zonas ver-
des o la creación de cinturones y panta-
llas verdes, como medida de protección
de las preexistentes. A ello hay que aña-
dirle la introducción de los criterios de
sostenibilidad medioambiental. La
Consellería de Vivenda e Solo anunció a
este colectivo la publicación de un libro
con recomendaciones para el proyecto
de parques empresariales. En esta
línea, el Colegio de Ingenieros de
Caminos adquirió el compromiso de rea-
lizar una propuesta de unas jornadas
conjuntas sobre proyectos de urbaniza-
ción de parques empresariales. Además
aprovechó esta reunión para barajar la
posibilidad de firmar un convenio de
visado entre la Consellería de Vivenda e
Solo  y el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia.
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REUNIÓN CON LA CONSELLEIRA DE VIVENDA E SOLO

Reunión con la conselleira de Vivienda e Solo La conselleira de Vivienda e Solo, junto con el decano y otros asistentes al encuentro



Más 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 Federación
Galega de Municipios e Provincias
(FEGAMP). Esta Jornada sirvió para
concienciar a los participantes de que
"urbanismo y servicios urbanos son dos
elementos indisolubles para el creci-
miento de los ayuntamientos", según
apuntó el presidente de la FEGAMP,
Carlos Fernández, durante la inaugura-
ción de dichas jornadas.

Un punto en el que coincidió el decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz, que señaló que "hay que planificar
los servicios que se prestan a los ciudada-
nos al tiempo que se hace el planeamiento
urbanístico, algo que ha estado ausente en
los últimos años en Galicia en donde se
han hecho planes urbanísticos sin pensar
en el crecimiento futuro de los servicios y
ello ha generado graves problemas que

están siempre en los medios de comunica-
ción". Nárdiz puso como ejemplo el área
metropolitana de Santiago, donde se
observan "carencias de infraestructuras
básicas que tendrían que estar recogidas
en algún tipo de planificación territorial que
incluyese a varios municipios y los servi-
cios que se podrían prestar, recogiendo
incluso la reserva de suelos para nuevas
infraestructuras viarias o para el transpor-
te público por ferrocarril o autobús".

"Hay que planificar los servicios que se
prestan a los ciudadanos al tiempo que
se hace el planeamiento urbanístico"

En esta situación también coincidió el
coordinador de esta jornada, Lino
Ameneiro, quien recordó que "los servi-
cios urbanísticos los prestan las admi-
nistraciones locales y no es posible
entender la diferencia entre urbanismo
y prestación de servicios urbanos, ya
que si van separados es cuando se pro-
ducen problemas como esas urbaniza-
ciones sin servicios que vemos en los
medios de comunicación". Una cuestión

en la que han incidido todos los ponen-
tes de esta jornada técnica, que se
celebró 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 población. 

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, así como técnicos de urbanismo
y estudiantes de ingeniería de caminos.
Un foro en el que Carlos Nárdiz ha anun-
ciado la celebración, el próximo mes de
enero, de un curso de urbanismo espe-
cializado que incidirá en que "el urbanis-
mo municipal necesita el apoyo de profe-
sionales como los ingenieros de caminos,
porque ofrecen una mayor capacidad de

8

al día
JORNADA TÉCNICA SOBRE URBANISMO Y SERVICIOS URBANOS

Inauguración de la Jornada. Carlos Fernández, Carlos Nárdiz, Francisco Domínguez y Lino Ameneiro

Entrega de diplomas del "Curso de formación del Ingeniero de Caminos en la Administración Local"
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trabajo que los técnicos medios que tra-
bajan en muchos de los ayuntamientos".

Un punto en el que coincidió Carlos
Fernández, que anunció: "Tengo la
intención de difundir mensajes entre los
ayuntamientos de que es imprescindible
ampliar el cuadro de ingenieros en la
administración local" e incluso apuntó que
pedirá la implicación de las Diputaciones
Provinciales, "que podrían reforzarse con
equipos técnicos de ingenieros de cami-
nos que nos pudieran ayudar a los peque-
ños y medianos ayuntamientos".

"Pediré la implicación de las
Diputaciones Provinciales que podrían
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
"II Curso de formación del ingeniero de
caminos en la administración local", de
120 horas lectivas y que se ha celebra-
do los viernes por la tarde y sábados

por la mañana 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
España. El secretario general del
Ayuntamiento de Santiago, Javier
Castiñeira, habló de "Aspectos admi-
nistrativos y competencias municipales
en prestación de servicios urbanos".
Seguidamente, el director del área de
Urbanismo del Ayuntamiento de A
Coruña, Alfredo Cerezales, expuso la
"Clasificación del suelo en el planea-
miento y servicios urbanos. LOUPMRG
y DOT de Galicia". Antes del coloquio
tuvo lugar una tercera ponencia sobre
"Gestión de los servicios municipales:
sistemas concesionales de servicios
urbanos", a cargo de Miguel Fernández
Solís, ingeniero de caminos de la
Empresa Municipal da Vivenda e Solo
de Santiago (Emuvissa).

Por la tarde, el ingeniero de caminos
Carles Guilemany i Casadamón trató el
tema de la "Coordinación de servicios
urbanos y proyectos de urbanización.
Servicios municipales y otros servicios
públicos". Lino Ameneiro Seijo, inge-
niero de Caminos del Ayuntamiento de
Fene y profesor asociado a la
Universidad de A Coruña, disertó
sobre el "Planeamiento de desarrollo y
servicios urbanos. Características,
requerimientos y condicionantes de los
servicios". Pablo Fuentes Faílde, inge-
niero de Caminos del Ayuntamiento de
Lugo y profesor asociado de la USC,
cerró las jornadas hablando de
"Explotación, mantenimiento y conser-
vación de servicios urbanos". 

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

Entrega de diplomas del “II Curso de formación del ingeniero de Caminos en la Administración Local”



Los distintos procesos de depuración
de las aguas residuales urbanas, así
como las estrategias de saneamiento
en el medio rural orientadas a peque-
ñas aglomeraciones son dos de los
temas que se abordaron en las
Jornadas Técnicas sobre Saneamiento
Sostenible en el Medio Rural en
Galicia, coordinadas por Joaquín
Suárez. Más de 200 profesionales (téc-
nicos municipales, responsables de
constructoras y consultoras, empresas
concesionarias, responsables de Augas
de Galicia, así como de la Empresa
Pública de Obras e Servizos Hidráulicos)
participaron en estas sesiones técnicas
promovidas por el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia, en colaboración con Augas de
Galicia y la Consellería de Medio
Ambiente e Desenvolvemento Sostible. 

En este momento las Comunidades
Autónomas, en especial Galicia, están

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

Las Comunidades Autónomas están
priorizando las actuaciones en materia
de depuración 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 inversión muy
grande por parte de las administracio-
nes, que se verá incrementada en los
próximos años con la fecha tope del
2015. A este objetivo hay que añadirle
un reto mayor, que consiste en la nece-

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

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

Jorge Santiso habló del "enfoque glo-
bal" que plantea la Consellería de
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al día
MÁS DE 200 PROFESIONALES PARTICIPARON EN LAS JORNADAS SOBRE
SANEAMIENTO SOSTENIBLE EN EL RURAL GALLEGO EN SANTIAGO

Inaguración de las Jornadas
Carlos Nárdiz, José A. Santiso y Joaquín Suárez

Vista de los asistentes a las Jornadas



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 máis que solucionar
problemas poden agravalos".  En esta
línea argumental, el presidente de
Augas de Galicia se refirió "á necesida-
de de contar cunha actuación coordina-
da cun plan integral, apoiado en docu-
mentos técnicos e non meramente
administrativos". 

Por su parte, Carlos Nardiz se refirió a
la colaboración activa entre la
Consellería 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 núcleos de Galicia".

Situación que el decano de este
Colegio calificó como "un problema
estratégico para Galicia" para el cual
reivindicó "planificación e inversión para
el problema de saneamiento y depura-
ción de los aglomerados rurales que
será un problema creciente con el que
tendrán que enfrentarse las administra-
ciones local y autonómica. Habría que
llegar a algún tipo de diseño de depura-
doras normalizada para estas pequeñas
poblaciones con unos costes asumibles
y de fácil mantenimiento".

Carlos Nardiz se refirió a la colabora-
ción activa entre la Consellería de
Medio Ambiente y el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia  a través de jornadas
técnicas o cursos

Estas jornadas técnicas, en las que se
expusieron  más de diez ponencias
durante los dos días de duración, sirvie-

ron también para analizar la situación
actual del Plan de Saneamiento de
Galicia 2000-2015 que se halla en
proceso de actualización y revisión. La
adaptación de este programa a la nor-
mativa europea y española - Directiva
91/271/CEE, sobre tratamiento de
aguas residuales urbanas y Plan
Nacional de Calidad de las Aguas,
Saneamiento y Depuración (2007-
2015) del Ministerio de Medio
Ambiente- , se encuentra con las difi-
cultades que supone la singular distri-
bución de la población en Galicia que
hace especialmente compleja la plani-
ficación, construcción y explotación
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.

11

Fotografía de una ponencia, moderada por Francisco Alonso Clausura de las Jornadas
Carlos Nárdiz, José Luis Romero y Joaquín Suárez
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al día

La Junta Rectora del Colegio de
Ingenieros  de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia celebró su última reu-
nión de este año y la tradicional comida
navideña a la que se convoca a los inge-
nieros de caminos jubilados de la
Demarcación. La reunión de la Junta
Rectora, además de realizar un balance
de las actuaciones acometidas por el
Colegio a lo largo del 2008, sirvió para
plantearse nuevos retos e iniciativas.
Tras la misma y el posterior almuerzo,
celebrado en el salón Altamira del Hotel
Hesperia Finisterre de A Coruña el deca-
no del Colegio, Carlos Nárdiz, inició el
turno de  intervenciones invitando a todos
los ingenieros jubilados a participar activa-
mente en el Colegio, "que está completa-
mente abierto a vuestras ideas, sugeren-
cias y necesidades", aseguró. A continua-
ción Nárdiz ofreció una rápida semblanza
sobre Eugenio Bañobre Fernández,  inge-
niero de caminos a quien el Colegio galle-
go homenajeaba por sus 49 años de pro-
fesión. Un Bañobre emocionado recogió la
placa de manos del decano, agradeciendo
profundamente el gesto del Colegio que
"para no perder la tradición de que algún

compañero lo haga al cumplir los cin-
cuenta años de servicio profesional,
pero no dándose la circunstancia que
este año ninguno de nosotros celebre
tal condición, se me indicó que podía
hacer un preludio a las palabras que me
corresponderán pronunciar el próximo
año", comentó Eugenio Bañobre de
manera jocosa a sus compañeros.

A lo largo de su intervención, sembra-
da de anécdotas de su larga y fructífe-
ra trayectoria personal y profesional,
Bañobre incidió en las dificultades que
debió sortear hasta terminar su forma-
ción, dificultades que ya se iniciaban
con la preparación del examen de
ingreso en la que en  aquel momento
era la única escuela de ingenieros de
Caminos de toda España, en Madrid.
En esta ciudad Bañobre desarrolló
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 profesión como autónomo",
comentó el homenajeado. 

Eugenio Bañobre incidió en las dificulta-
des que tuvo que sortear hasta  terminar
su formación, dificultades que ya se ini-
ciaban con la preparación del examen de
ingreso en la que en  aquel momento era
la única escuela de ingenieros de cami-
nos en toda España, en Madrid

En el turno de intervenciones también
estuvo presente José Antonio Orejón,
responsable del servicio al jubilado,
quien aprovechó esta reunión de la Junta
Rectora para hacer un pequeño repaso
por alguna de las iniciativas que confiaba
en poder sacar adelante en el próximo
año. Entre ellas, Orejón destacó la nece-
sidad de ofrecer mayor atención 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 Orejón completó
su intervención con varias puntualizacio-
nes en las que hizo un llamamiento para
obtener una mayor presencia y participa-
ción del colectivo de los ingenieros jubila-
dos en el Colegio, tanto a través de sus
actividades como de la propia revista.

HOMENAJE A 49 AÑOS DE EJERCICIO PROFESIONAL DE 
EUGENIO BAÑOBRE

José Antonio Orejón, Carlos Nárdiz y
Eugenio Bañobre

Eugenio Bañobre y su esposa, junto con el decano y otros asistentes al acto
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1.- Rede única

Resulta positiva a consideración da
rede de estradas como unha rede única,
establecéndose no plan un documento
de planificación común e independente
da titularidade das estradas. Deste
xeito dáse 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 sería necesario
que houbese unha Normativa de común
aplicación por todas as Administracións
participantes.

É necesaria a coordinación coas
Deputacións e Concellos, que non dis-
pón de plans de estradas, polo que é
difícil coñecer as súas necesidades e a
conveniencia de transferencias de
estradas municipais ou provinciais.

Tamén se expón a idea de que este plan
puido aproveitarse para incluír no
mesmo as definicións da Lei 25/1988, e
non seguir utilizando denominacións
comunmente empregadas, pero que non
se adaptan a devandita lei. Tal é o caso
das denominadas estradas de altas
prestacións, das que non se definen as
súas características técnicas no Plan
Director de Estradas de Galicia (en
adiante PDEG). Relacionado con este
aspecto, indícase que algunhas das defi-

nicións empregadas no PDEG, obrigarí-
an a modificar a actual Lei 4/1994.

Maniféstase a preocupación en canto á
coordinación entre o Plan Director de
Estradas, as Directrices de Ordenación
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 contradicións entre
ámbolos documentos. Preocúpanos, non
soamente a planificación das estradas,
senón a ordenación do territorio.

Bótanse a faltar estudos de accesibili-
dade, aínda que se valora positivamen-
te a inclusión de criterios como o que
establece que se ten que dar acceso a
unha estrada de titularidade autonómi-
ca, aos 315 concellos de Galicia.

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

2.- Criterios de funcionalidade

A funcionalidade está referida a aspectos
tales como as distancias á liña de edifica-
ción, as distancias entre enlaces, a nece-
sidade de vías de servizo, etc.

Galicia é un territorio con características
diferentes ás do resto de España, pois
unha gran cantidade de poboación ató-
pase concentrada ao redor das estradas,
cos problemas que isto supón.

Reivindícase a necesidade das vías de ser-
vizo, a posibilidade de reservar vías exclusi-
vas para transporte público na entrada das
cidades e a humanización das estradas.

3.- Calidade

A calidade, en canto ás características
xeométricas, debe basearse na defini-
ción a longo prazo, intentando que as
condicións nas que se basearon estas
previsións non varíen.

Sería básico que as estradas servisen
de soporte a un futuro crecemento, pla-
nificado e previsto, e non que se esta-
blecese un crecemento nunha zona á
que posteriormente terá que dotarse
dunha vía de acceso. Exponse exem-
plos, por todos coñecidos, de novas
urbanizacións, centros comerciais ou
zonas industriais, que se puxeron en
funcionamento cunhas vías de acceso
deseñadas sen ter en conta este novo
uso e os problemas que se xeran.

Reivindícase a figura do estudo de plane-
amento, incluído no artigo 7 da Lei
25/1988 como "a definición dun esque-

INFORMES SOBRE EL PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA
Y LAS DIRECTRICES DE ORDENACIÓN DO TERRITORIO
El día 15 de septiembre de 2008 se publicó en el Diario Oficial de Galicia la resolución del 4 de septiembre de 2008, de la
Dirección Xeral de Obras Públicas por la que se sometía a consultas el Plan Director de Estradas de Galicia. Por otra parte  el
día 17 de septiembre, también en el Diario Oficial de Galicia la Consellería de Política Territorial, Obras Públicas e Transportes
publicó la Orden del 15 de septiembre que aprobaban inicialmente las Directrices de Ordenación 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 envió los informes que a continuación se reproducen.

INFORME SOBRE EL PLAN DIRECTOR DE ESTRADAS DE GALICIA

informes
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ma viario nun determinado ano horizonte,
así como das súas características e
dimensións recomendables, necesidades
de chan e outras limitacións, á vista da
planificación territorial e do transporte".

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

Dentro deste apartado calidade, tamén
pódese incluír todo o relativo á paisaxe,
tanto no que se refire á integración da
paisaxe dentro das estradas, como ao
deseño destas, tendo en conta criterios

paisaxísticos. Reivindícase a creación
de guías para a redacción de proxectos.

4.- Seguridade

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

Considérase positiva a inclusión no
PDEG, dun programa de sendas peonís

5.- Patrimonio viario

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

Quérese reivindicar a idea de non aban-
donar a riqueza asociada ás estradas
actuais. É dicir, que a construción de
novas vías non nos faga esquecer o
patrimonio cultural e humano que foi
medrando nas marxes das existentes,
desde os antigos camiños reais ata as
máis recentes.

informes
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1.Consideramos positivo que se aproben
canto antes unhas directrices de ordena-
ción do territorio de Galicia (en adiante
DOT), como o instrumento que coordina-
rá a planificación urbanística e territorial,
e os plans de infraestruturas e sectoriais.

2. Cremos que un dos problemas máis
graves de Galicia son os desequilibrios
territoriais que se producen entre as
áreas urbanas e as áreas rurais, e para
a corrección deses desequilibrios, as
infraestruturas e os servizos públicos
han de xogar un papel fundamental.

3. Neste sentido, as DOT terían que ser
máis comprometidas na definición
daquelas infraestruturas de transporte e
básicas, que condicionan o crecemento e
a calidade de vida dos habitantes de
Galicia. Aínda que as directrices non son
o instrumento para resolver os proble-
mas das infraestruturas, si o son para
propoñelas. Sería importante, xa que
logo, recoller nas DOT a definición e o
desenvolvemento das principais infraes-
truturas supramunicipais que van condi-
cionar o desenvolvemento urbanístico.

4. O modelo territorial que expón as
DOT é estático, apoiado nunha visión
centralizada dos elementos que defi-
nen o sistema urbano, sen facer refe-
rencia ás continuidades actuais e
futuras da urbanización. A problemá-
tica que presenta o rural, diferente
por outra banda dunhas áreas a
outras, non pode tratarse de forma
homoxénea, apoiándose exclusiva-
mente na planificación urbanística.

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

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

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

7. Considérase positiva a definición da pai-
saxe como un valor estratéxico de Galicia,
aínda que se bota en falta unha maior con-
creción nas determinacións específicas, fal-
tando a obrigada referencia á Lei dá Paisaxe
de Galicia, recentemente aprobada polo
Parlamento. Debería ademais recollerse
referencias ao Convenio Europeo da
Paisaxe, que está en vigor desde marzo do
2008, e considerar como determinación
excluínte a integración das infraestruturas
viarias na paisaxe litoral, rural e urbana.

8. A rede hidrográfica é unha riqueza e
unha oportunidade desde o punto de
vista paisaxístico e territorial, que non
está considerada nas DOT. Os principais
ríos de Galicia pódense converter en ele-
mentos dinamizadores das áreas rurais e
urbanas e das súas ribeiras. É 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 concepción do
planeamento urbanístico municipal
máis áxil, baseado en principios de sus-
tentabilidade e optimización dos recur-
sos, de forma que as propias adminis-
tracións locais involúcrense dun xeito
máis activo na xestión do seu propio
chan, evitando que dita xestión recaia
só na iniciativa privada.

10. Os problemas urbanísticos de Galicia
non só se relaciónan coa dispersión dos
asentamentos residenciais e industriais, e
coa diseminación da edificación nas áreas
rurais e urbanas, senón coa densificación
das vilas e cidades, favorecida polo planea-
mento, e pola falta de estrutura urbana
máis aló do crecemento suburbano ao
redor das estradas. As DOT de Galicia
deberían ser máis precisas na modificación
do modelo de crecemento actual claramen-
te insostible desde o punto de vista paisa-
xístico, ambiental, patrimonial e económico.

11. Maniféstase a preocupación en
canto á coordinación entre as
Directrices de Ordenación do Territorio,
o Plan Director de Estradas, o Plan de
Saneamento, etc.

12. Os plans de Ordenación do Litoral
que permitan unha xestión integrada da
costa deberán ser concertados entre as
Administracións, para coordinar usos e
futuras actuacións, tanto en dominio pri-
vado como en dominio público marítimo
terrestre, e non cinguirse estritamente a
directrices urbanísticas e mera definición
de materiais, para as actuacións a desen-
volver nesta contorna singular.

INFORME SOBRE LAS DIRECTRICES DE ORDENACIÓN DO TERRITORIO



desde la administración

P- ¿En qué consiste su trabajo?

En esta Demarcación que está integrada
en la Dirección General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, se realiza la plani-
ficación, los proyectos y las obras de la
Red de Carreteras del Estado en Galicia.

Me gustaría destacar que las obras via-
rias en Galicia tienen una especial difi-
cultad técnica, que viene marcada por
su propia orografía y geología. Ello nos
obliga a hacer estudios especiales para
evitar impactos ambientales, paisajísti-
cos y sobre el propio medio socioeconó-
mico. Además la tramitación adminis-
trativa y jurídica 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-
vía en Galicia se sitúa entorno a 100 .

P- ¿Qué proyectos aborda en la actualidad?

Actualmente trabajamos en la planifica-
ción, proyectos y obras de nuevas autoví-
as, variantes de población y nuevos acce-
sos a ciudades, puertos  y aeropuertos. 

En cuanto a las obras más relevantes
que están en marcha, en la autovía del
Cantábrico (A-8) en Galicia ya hay un

40 % del trazado en servicio y el resto
está en ejecución. Se han iniciado justa-
mente en estos días las obras de las dos
nuevas autovías interiores: Santiago-
Lugo (A-54) en el tramo Vilamoure-
Monte de Meda y  Lugo-Ourense (A-56)
en el tramo A Barrela-San Martiño. 

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

Están finalizando las obras de acceso al
puerto exterior de Ferrol (ya están en
servicio 10 de los 15 km de la nueva
carretera), están muy avanzadas las de
acceso al Puerto de Vilagarcía de
Arousa (su finalización está prevista a
finales de 2009) y en enero de 2009 se
iniciará la redacción del proyecto cons-
tructivo para el acceso al Puerto
Exterior de A Coruña. Además en 2009
está previsto contratar el proyecto
constructivo para el nuevo trazado de la
A-52 (9 km) entre O Porriño y Vigo que
incluye un túnel de casi 3 km bajo el
alto de Puxeiros y debe contribuir a

mejorar definitivamente la accesibilidad
a Vigo y a su Puerto.

Se está haciendo un esfuerzo en la pla-
nificación y coordinación de actuacio-
nes en el corredor alternativo a la N-
550 que será de alta capacidad. Este es
el itinerario clave de Galicia por su con-
tinua generación de tráficos y sus cone-
xiones con las principales áreas metro-
politanas , puertos, aeropuertos y vin-
culación con las rías y  red autonómica
de autovías. Se ha realizado un estudio
previo que permitirá coordinar todas las
actuaciones en este itinerario. Algunas
actuaciones de este itinerario ya se han
iniciado: la tercera ronda de A Coruña
(futura AC-14) y la futura autovía A-57:
Pontevedra-A-52 y Pontevedra-Vigo
(A-57) que supondrá una alternativa al
Puente de Rande. También hay estudios
de planificación iniciados en el entorno
metropolitano de Santiago,  en Ordes y
en Caldas de Reis.

También hay otras importantes autovías
en fase de planificación como son la de
Ourense-Ponferrada (A-76) de 125 km
de longitud que constituirá un tercer
acceso a la meseta y  Autovía
Monforte-Chantada (A-72)  y la autovía
Barreiros-San Cibrao, que enlazará en
Barreiros con la A-8.

“LA AUTOVÍA DEL CANTÁBRICO (A-8) Y LOS ACCESOS A LAS
CIUDADES, A SUS PUERTOS Y AEROPUERTOS SON LAS OBRAS
MÁS IMPORTANTES QUE EN ESTE MOMENTO ESTAMOS ABOR-
DANDO DENTRO DE LA RED DEL ESTADO EN GALICIA”
Ángel González del Río, Jefe de la Demarcación de Carreteras del Estado en Galicia
González del Río inició su carrera profesional en 1986 en la consultora INECO. En 1988 ingresó en el cuerpo de Ingenieros del Estado,
y su primer destino fue la Jefatura de Costas de A Coruña. A finales de ese año 1988 pasó a incorporarse a  la Demarcación de
Carreteras del Estado en Galicia. En este período destacan sus etapas como director de los proyectos y las obras del periférico de
Santiago de Compostela, la dirección de las obras de los accesos a la ciudad de A Coruña (reforma de los enlaces del Puente da
Pasaxe, Avda. da Pasaxe y túnel de Os Castros) y finalmente la dirección de las obras de Piedrafita en la A-6 (tramo Piedrafita-
Villafranca del Bierzo). Con posterioridad pasó a la Jefatura de la Demarcación de Carreteras.

16



Además en los últimos años se están
desarrollando intensas inversiones en
la conservación de la Red (tenemos en
este momento 100 obras de conserva-
ción en Galicia) que tienen como objeti-
vo mejorar los firmes, las pinturas , las
barreras, controlar los accesos, elimi-
nar accesos incorrectos, renovar seña-
lizaciones y en general aumentar la
seguridad vial de nuestras carreteras.

“En referencia a la Autovía del
Cantábrico en Galicia me gustaría des-
tacar que más del 40% del trazado en
Galicia ya se encuentra en servicio”

P- ¿Situación obras de la Autovía del
Cantábrico en Galicia? ¿Cuándo
estarán finalizadas?

Los tramos que ya están en servicio
son los que tenían mayores intensida-
des de tráfico: 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 autovías

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 más peligrosas y molestas trave-
sías de la N-634 con elevados tráficos
medios (12.000 vehículos de intensidad
media diaria) y con  importantes puntas
de tráfico estival (entorno a 17.000
vehículos), liberando del tremendo
impacto de estos tráficos a una pobla-
ción importante de A Mariña lucense.

El resto de tramos entre Barreiros y
Vilalba se encuentran en ejecución.
Lógicamente los plazos finales quedarán
marcados por los tramos de mayores
dificultades orográficas y geotécnicas: la
ascensión al puerto de A Xesta (tramos
Mondoñedo-Lindín y Lindín-Careira).
Los plazos contractuales en estos tra-
mos sitúan en 2011 su finalización.

P- ¿Finalmente enlazará la Autovía del
Cantábrico con Santiago?

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

mente será analizado con ocasión de la
revisión del PEIT (Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes).

P- ¿Cómo 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 lógicamente los organis-
mos titulares de las vías. Por ello es de
suma importancia para las distintas
administraciones con competencias en
las áreas urbanas coordinar las actua-
ciones viarias y la planificación urbanís-
tica y territorial.

“Es de suma importancia para las dis-
tintas administraciones con competen-
cias en las áreas urbanas coordinar las
actuaciones viarias y la planificación
urbanística y territorial”

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

Viaducto de Barreiros
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desde la administración
está abordando la mejora de la acce-
sibilidad a las áreas urbanas. El tramo
Porriño-Vigo de la A-52 tenía unas
características de trazado que no eran
homogéneas con el tramo Benavente-
Porriño, generando problemas de
seguridad vial y de explotación, lo cual
ha exigido realizar un estudio para el
nuevo trazado de esta vía. Por otro
lado, tampoco existía el acceso libre
de peaje a la ciudad de A Coruña, a
través de vías de alta  capacidad
debiendo utilizarse la AP-9 o la  AG-
55 (A Coruña-Carballo). De alguna
manera, tres obras en las que esta-
mos trabajando, la tercera ronda de A
Coruña y las Autovías Pontevedra-
Vigo (A-57) y Porriño-Vigo nuevo tra-
zado (A-52), deben mejorar sustan-
cialmente los problemas de accesibili-
dad a las áreas metropolitanas de A
Coruña y Vigo. Además en Lugo se
está 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-Río do Pozo (FE-12) y O
Ponto-A Trincheira (FE-11) ha permiti-
do conectar los polígonos de
Ferrolterra con la AP-9 de forma direc-
ta. En Pontevedra está prevista la lici-
tación en un breve plazo de la remode-
lación del nudo de O´Pino que esta-
mos seguros aliviará la actual situa-
ción de los accesos a Pontevedra.

La gran movilidad que tenemos en
Galicia y, la gran dependencia actual
de la carretera para el transporte de
mercancías y la movilidad urbana e
interurbana obligará necesariamente
a realizarr un esfuerzo importante en
los próximos años en el diseño del
transporte público en las ciudades y la
intermodalidad de los tráficos ligeros
y pesados.

P- ¿Existe coordinación entre las carre-
teras del Estado y las de la Xunta?

Con la Xunta, con la Administración
Local y con el resto de organismos y
particulares afectados. La planifica-
ción, proyecto, obra o explotación de
redes de carreteras o transportes hoy
día, tiene en cuenta a todas las admi-
nistraciones y a todos los ciudadanos
a través de los procedimientos de
información pública.

Se va abordando poco a poco además
la transferencia de tramos de las carre-
teras del Estado a otras administracio-
nes, que con la realización de nuevas
obras hayan perdido su funcionalidad.
En los últimos años se están cediendo
algunas travesías a los Ayuntamientos,
en  aquellos casos en los que se cons-
truyeron variantes de población. 

“La planificación, proyecto, obra o
explotación de redes de carreteras o
transportes hoy día, tiene en cuenta a
todas las administraciones y a todos los
ciudadanos a través de los procedi-
mientos de información pública”

P- ¿Existe algún tipo de documento de
ordenación del territorio que coordi-
ne y planifique las carreteras con los
usos del suelo gallego en las áreas
metropolitanas?

Sí, la legislación sectorial de carreteras
establece mecanismos de coordinación
con toda la planificación urbanística y
territorial. Una de las tareas que ocupa
a los ingenieros de la Demarcación es
redactar los informes urbanísticos de
los Planes Generales, Normas
Subsidiarias  y cuantas piezas de suelo
se desarrollan en las márgenes de la
Red Estatal de Carreteras, a efectos de
que las determinaciones urbanísticas y
las previsiones futuras de la Red ten-
gan una coordinación adecuada.

P- ¿Qué me puede decir de la situación
de Galicia con el resto de España en
cuanto a calidad de carreteras?

Las autovías gallegas han sido las últi-
mas en construirse. Sus criterios de tra-
zado  en planta y alzado  son de lo mejor
que hay en España. Era difícil imaginar-
se que podríamos circular por el Puerto
de Piedrafita con unas pendientes máxi-
mas del 5% en alzado y con radios míni-
mos en planta de 600 m aptos para cir-
cular con seguridad a 120 km/h.. Algo
parecido podríamos decir de la A-52 e
incluso de los tramos de la Autovía del
Cantábrico ya en servicio en Galicia.
Pero además, los 2.500 kilómetros, que
tiene la red del Estado en Galicia,  han
sido acondicionados en los últimos años
con obras de nueva construcción o
importantes obras de conservación a lo
largo de los últimos 20 años. De este
modo el patrimonio público viario actual
es muy importante en Galicia. Además
se ha dedicado un esfuerzo muy impor-
tante a la seguridad vial en estos últi-
mos años. De hecho, esta Demarcación
tiene cien obras vivas en ejecución de
seguridad vial o conservación 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
cómo mejorar nuestras obras y la explo-
tación de la Red bajo este prisma.

P- ¿Cómo influye la climatología en las
carreteras en Galicia?

Influye tanto en la construcción, como
en la explotación de las carreteras. En
Galicia  a pesar de los problemas de cli-
matología que inciden en la  vialidad
invernal, con lluvias, nieve., hielo,etc,
se dispone de 15 sectores de conserva-
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ción 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
explotación del tráfico en estas condi-
ciones invernales.

En Galicia  tenemos medias entorno a
200 días de lluvia al año. Ello nos plan-
tea exigencias sobre la calidad de los
firmes drenantes o microaglomerados.
En la ejecución de las obras, en Galicia
los grandes avances de las obras se
producen en los períodos estivales y
ello nos obliga a tener que realizar  una
buena planificación para aprovecharlos
al máximo.

“En Galicia se dispone de importantes
medios humanos y materiales para evi-
tar problemas en la vialidad invernal”

P- ¿Considera importantes los criterios
paisajísticos en las carreteras de
Galicia?

Las cuestiones medioambientales y
paisajísticas cada día son más impor-
tantes. En esta Demarcación se man-
tienen reuniones periódicamente con
los responsables ambientales , de los
Bienes de Interés Cultural y
Patrimonial, con los Concellos y con los
equipos multidisciplinares competen-
tes. Por ejemplo, en el Castro da Roda
de Barreiros debió se ser ajustado el
trazado de la A-8 para preservar la apa-
rición de un castro. En la Autovía
Monforte-Chantada está siendo estu-
diada una zona especialmente sensible
desde el punto de vista paisajístico, el
paso del Miño en el entorno del BIC
(Bien de Interés Turístico Cultural) de
San Estevo de Ribas do Miño, en la
Ribeira Sacra, en la que parte del traza-
do se desarrollará en túnel a efectos de
minimizar el impacto paisajístico del

trazado de la nueva autovía,  aumen-
tándose los costes de construcción en
este tramo.

P- Como profesor de la ETS de
Ingeniería de Caminos en A Coruña
¿Cuál cree que es el nivel de los
recién titulados?

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

“La base con la que salen los recién
titulados es buena y sólida”

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

Esta propuesta, que salió en alguna de
las últimas reuniones mantenidas con el
Colegio, consistiría en realizar con oca-
sión del próximo año Santo 2010 un
congreso viario. En él podría darse
repaso a la situación de los distintos

Caminos a Santiago en relación 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 podrían
participar todas las administraciones
con competencias viarias en Galicia y
en sus rutas históricas. Podría servir
como un foro de ideas para seguir pla-
nificando las carreteras que Galicia
necesita con el respeto adecuado a las
vías tradicionales e históricas.

P- Como aficionado a la bicicleta,
¿cree que los recorridos en bici
deberían integrarse en los accesos a
las ciudades?

Sí, sería interesante que en la planifica-
ción de las principales ciudades se
estudiase específicamente el tema de
los carriles-bici con el criterio de tener
la máxima continuidad posible en los iti-
nerarios, pues Galicia puede ofrecer
unas rutas de especial belleza y ade-
más 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 autovías A-6 y A-8
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la dimensión artística

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- algún obán con Juan sabemos
que es cierto lo que ha escrito reciente-
mente Andrés Trapiello y que se sabe
desde antiguo: "La ironía es el lenguaje
de los melancólicos".

Javier Muñoz- ¿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 fútbol.

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

J.L.- Empecé a estudiar en Santander y
acabé en Barcelona… veinte años más
tarde. Y porque se empeñó Toni Allés. A
mí la ingeniería que se estila, la de comer
con la dirección de obra en restaurantes
buenos, nunca me ha interesado.

J.M.- Juan, no exageres…

J.L.¿Pero de verdad, Javier, esta manera
de entender la ingeniería es algo excepcio-
nal? Será el "sistema", será lo que quieras,
pero es así. O será que yo niego la mayor:
que el "sistema" que se da por bueno sea

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 jamás enjuicia porque sí, arbi-
trariamente. Es una persona decente. 

J.M.- ¿Eres consciente, Juan, de que
desde Ingeniería y Territorio has
hecho más por la ingeniería, y por
los ingenieros, que muchos profe-
sores desde sus cátedras, por
ejemplo?

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

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

J.L.- Bueno, sí se puede considerar como
rareza en una profesión de zapatones…

J.M.- Juan…

J.L.- Javier, ¿cuántos ingenieros conoces
con otras inquietudes más allá de comer
en buenos restaurantes? Siempre nos
acordamos de JAFO, de los ingenieros
decimonónicos, de Benet, pero cuántos,
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

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

J.L.- Javier, tú sabes de sobra que la
especialización, y no quiero abundar en
esto, empobrece. Y cuantos más cono-
cimientos tiene una persona, mejor
desempeña su profesión. Incluso iré
más allá: más digno es humanamente.

J.M.- Por eso te decía, Juan, que desde
la revista, sin olvidar que es una
publicación para ingenieros, se ha
hecho una labor por ir más allá…

J.L.- En lo que a mí toca sólo 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 María Valverde escri-
bió aquello de "nulla aesthetica sine
ethica". Pero no, yo no me quiero apun-
tar lo que no me corresponde. Tan sólo
he tratado de hacer una buena revista
que, en verdad, la hacen el Consejo de
Redacción y el coordinador de cada
número.

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

J.L.- Quizá la maquetación ha mejora-
do, se ha modernizado, y las colabora-
ciones… son distintas.

J.M.- La verdad es que aquel mítico
nº7/8 puso las cosas muy difíci-
les desde el principio…

"NO ME QUIERO APUNTAR LO QUE NO ME CORRESPONDE.
TAN SÓLO HE TRATADO DE HACER UNA BUENA REVISTA"
Juan Lara Coira, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos y redactor jefe de la revista Ingeniería y Territorio, falleció el
pasado mes de marzo en Barcelona. Se presenta a continuación -a modo de homenaje póstumo- una entrevista que ya
no podrá ser pero que refleja fielmente, o casi, el sentir y el pensar de Juan sobre la ingeniería, en sentido amplio.
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J.L.- Sí, conseguir que escribieran
Leonhardt, Dieste, Calatrava… fue un
logro mayor. Pero los que empezamos -
entre otros, Ramiro Aurín y yo- tenía-
mos claro que, o se conseguía la exce-
lencia, o era mejor no embarcarnos en
ninguna aventura.

J.M. - ¿Qué echas de menos de aque-
llos primeros años?

J.L.- La juventud, que es decir la ilu-
sión: ya no escribe ningún ingeniero de
más allá de los Pirineos… ni yo me
acuesto tan tarde.

J.M. - Apenas tampoco la ingeniería
trasnocha, Juan…

Después de esta conversación, que conti-
nuó por otros derroteros ajenos a la inge-

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

Javier Muñoz, secretario de la
Demarcación de Castilla León del Colegio
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos

Hemos querido incorporar esta entre-
vista desde el cielo a Juan Lara, porque
además de su condición 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 habría que
situar a Juan en alguna sección de la
revista, era precisamente en la del
ingeniero artista, tanto por su apoyo a
los artistas (empezando por su amigo
Hiroshi, diseñador de las portadas de la
revista IT), como por la labor que ha
realizado desde hace más de dos déca-
das para diseñar la Revista de
Ingeniería y Territorio (anteriormente
OP), que sin duda es la revista del
Colegio que consideramos más cercana
a lo que algunos entendemos que es la
labor profesional del Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos.

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

experiencia con un libro. Durante el pro-
ceso de enmaquetación (que duró más
de un año) hablábamos casi todos los
días, no a cualquier hora, sino a las diez
de la noche cuando yo llegaba a casa, y
en una conversación que se prolongaba
siempre más de media hora, Juan me
exponía sus dudas desde Barcelona (yo
estaba en A Coruña) para la interpreta-
ción de una frase, una corrección gra-
matical, o la selección y localización de
una figura. Una vez terminada la enma-
quetación, hicimos los fotolitos de los
mapas (había gran número de planos
históricos), que tuvimos que tirarlos a la
basura. Su perfeccionismo era tal que
con el libro enmaquetado asumí 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
mañana a casa. Sin embargo, Juan no
se quedó contento con el libro, pero yo
sí por su trabajo y profundamente agra-
decido por haber aceptado la enmaque-
tación de un libro complejo.

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

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

El último debate que tuvimos con Juan,
después de un tiempo sin venir, cuando
ya creiamos que había superado la
enfermedad, fue en un Consejo de
Redacción en el que se planteó el esta-
do del proceso de edición digital de los
números anteriores publicados de la
revista, con el que Juan se enfrentaba
con un proceso casi manual que él con-
trolaba y que hacía que todos los núme-
ros anteriores estuvieran digitalizados
hacia el 2030. Ello no le importaba con
tal de que el resultado fuera perfecto,
sin ningún tipo de fallo. Esta aproxima-
ción al trabajo sólo puede ser propia de
aquellos que creen en él y ofrecen al
mismo lo mejor de su sensibilidad y de
su voluntad, los artistas. Así era Juan.

Carlos Nárdiz

EN RECUERDO DE JUAN
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la trayectoria

P- Director gerente de Xestur A
Coruña, 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 política al frente del PP
coruñés. ¿Qué piensa cuando echa
la vista atrás?

La verdad es que he tenido una vida
profesional muy intensa y variada. Pero
toda ella con un hilo común: la asunción
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.
Había terminado mis estudios en los
Dominicos y había decidido estudiar
ingeniería de caminos en Madrid. Hablé
con, por entonces, dos jóvenes ingenie-
ros de Caminos que eran Victoriano
Reinoso y José Domingo Pérez Alonso,
que me dijeron que en su corta vida
profesional se habían percatado de que
tenían una sólida formación técnica,
pero que al incorporarse a grandes
organizaciones (uno en Unión Fenosa y
otro en Huarte y, posteriormente, en
Iberdrola) se encontraron con que para

ascender era imprescindible la forma-
ción en materia de gestión y la prepara-
ción para asumir responsabilidades
directivas. Así llegué a la conclusión de
que la base técnica es muy importante,
así como una vocación hacia los temas
de construcción, pero que si iba a tener
una responsabilidad directiva tenía que
prepararme. Al acabar la carrera
comencé a trabajar como director téc-
nico de una firma de construcción
metálica y fue cuando me preparé en
dirección de empresas.

P- ¿Con qué realidad se encontró a su
llegada a estos dos puestos?

Era el inicio de una actuación con lide-
razgo local. Hasta ese momento las
actuaciones las diseñaba el Instituto
Nacional de Urbanismo desde Madrid y
la creación de Xestur A Coruña fue un
modo de desarrollar una unidad opera-
tiva de ámbito provincial, cuyo capital
en 1988 pasaría a manos de la Xunta.
Lo que ocurrió fue que hasta 1990 las
Xestures trabajaban de forma indivi-
dual. De hecho sólo existían en A
Coruña y Lugo,  en Pontevedra existía
Surponsa -Suelo Urbano de
Pontevedra, S.A.-  (con participación
privada) y en Ourense no había ningu-
na. Cuando en 1990 asumo la dirección

general del Instituto Galego da Vivenda
e Solo tuve la oportunidad de dar pasos
hacia la integración de las estures en
un mismo diseño para el desarrollo de
una política de suelo integral a nivel
autonómico. Se adquirió la parte de
Surponsa, naciendo así Xestur
Pontevedra y creamos Xestur Ourense.
Además, en el plan cuatrienal de vivien-
da y suelo 1990-93 recogimos una línea
de capitalización 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 política
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-
ción urbanística y prestación de servi-
cios, solventando grandes problemas,
sobre todo, a los ayuntamientos.
¿Considera que su formación como
ingeniero de caminos le permitió
afrontar mejor estas situaciones?

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

"MI FORMACIÓN COMO INGENIERO DE CAMINOS ME HA
PERMITIDO AFRONTAR CON ÉXITO LOS MOMENTOS
MÁS DIFÍCILES DE MI VIDA PROFESIONAL"
"Me siento muy gallego y muy coruñés. De hecho soy coruñés de quinta generación", explica Antonio
Couceiro Méndez, uno de los tres titulados en Ingeniería de Caminos, Canales y Puertos que ha osten-
tado el cargo de conselleiro en la Xunta de Galicia. Tras cursar la carrera en Madrid, completó su for-

mación con una diplomatura en administración y dirección de empresas. Con 25 años asumió la dirección de Xestur A Coruña
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 Eólico de Galicia, el mayor plan industrial de la España de los noventa. Seis años después, desde
la presidencia de la Autoridad Portuaria de A Coruña, dio el impulso definitivo a una de las mayores infraestructuras de toda
Europa: el puerto exterior de Punta Langosteira, que incluía una propuesta de financiación que recogía un desarrollo urbanísti-
co que cambiará la fachada marítima de la ciudad. En la actualidad, ostenta la dirección general de Begano S.A. (Bebidas
Gaseosas del Noroeste S.A.), una de las siete sociedades embotelladoras independientes en España de los productos bajo las
marcas de la Compañía Coca-Cola. 

Antonio Couceiro Méndez, director general de Begano S.A.
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desarrollo del suelo es una verdadera
carencia en el ámbito de las grandes
infraestructuras y el ingeniero de caminos
lo puede analizar desde una óptica de
conjunto. De todos modos, soy partidario
de la existencia de equipos multidiscipli-
nares donde la participación del ingeniero
de caminos sea determinante ya que su
sentido práctico y su sensibilidad hacia
los aspectos económico-financieros es
garantía de la viabilidad de una actuación.

"El papel del ingeniero de caminos en el
diseño y desarrollo de planes urbanísti-
cos es una garantía de su viabilidad"

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

Mi llegada se produce al comienzo de la
anterior crisis económica, que tuvo un
carácter especialmente industrial. En
1993 España perdió medio millón de
empleos industriales y Galicia 20.000.
Afrontar aquello fue muy duro porque
nuestra voluntad era frenar la destruc-
ción de empleo en el sector industrial,
pero contábamos con limitaciones
como las leyes de competencia de la
Unión Europea, que establecían serios
límites a las ayudas públicas. Hubo que
conjugar todo tipo de factores en el
ámbito del apoyo a la innovación, ayu-
das financieras y medidas en general
para el desarrollo de infraestructuras
que más valor pudiesen aportar, como
las de ámbito energético

P- Durante su mandato como conse-
lleiro se pusieron en marcha pro-
yectos muy importantes de los que
aún se habla hoy en día: el primer
Plan Eólico  de Galicia, las políticas
de apoyo a la I+D o la política de
clústeres…

Fue una etapa de grandes proyectos y
creo que desarrollamos importantes
acciones de política industrial, como el
desarrollo en Galicia de la política de
clústeres y ese famoso "aprender a coo-
perar en competencia". El primero fue
el cluster del automóvil, 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 eólico de España, en el que
los futuros adjudicatarios se compro-
metían a desarrollar más del 70% de la
inversión en Galicia, creando la figura
del Plan Eólico Estratégico (PEE) en el
que, ligados a las inversiones a largo
plazo, se recogían compromisos de cre-
ación de empleo. El primer Plan Eólico
de Galicia constituyó el mayor plan
industrial de la España de los noventa,
con más de 500.000 millones de pese-
tas de inversión. Como resultado se
crearon más de 3.000 empleos directos
y, dado su éxito, fue tomado como
modelo por el resto de comunidades
autónomas. 

"Diseñamos el Primer Plan Eólico de
Galicia, el mayor plan industrial de la
España de los noventa con más de
500.000 millones de pesetas de inversión"

P- Hoy en día el sector eólico vuelve a
estar de plena actualidad, ¿cómo
valora la gestión que se está hacien-
do actualmente en este campo?

Creo que la Consellería de Industria ha
tratado de aprovechar la madurez y for-
taleza actual del sector eólico con el fin
de obtener para Galicia las mayores
contrapartidas en términos de creación
de riqueza. Algunas de las contraparti-
das exigidas pueden ser discutibles y
difíciles de controlar, por lo que sólo su
desarrollo práctico demostrará si han
sido adecuadas. En todo caso, la
Consellería ha realizado un riguroso

trabajo en el ámbito de la selección de
las propuestas y estoy convencido de
que la adjudicación final responderá a
criterios de máxima objetividad.

P- Pero el Plan Eólico no fue su única
aportación al campo energético.

En efecto. Destacaría especialmente la
llegada del gas a Galicia, a través del
gasoducto de Portugal, y la incorpora-
ción de nuestra comunidad al primer
Plan de la Minería, con el que los traba-
jadores de As Pontes y Meirama se
igualaron en prestaciones sociales al
resto del país y se consiguió una inver-
sión de más de 20.000 millones de
pesetas en infraestructuras.

P- Desde la Consellería siguió con el
trabajo iniciado en Xestur A Coruña
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 impulsó la creación de
la Comisión 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 comisión se presentó el pri-
mer plan de suelo industrial de Galicia,
coordinado con SEPES, con quien se
acordó el reparto del territorio. Como
SEPES tenía una mayor capacidad
financiera que el IGVS, se encargó del
desarrollo de los grandes parques alre-
dedor de las ciudades, con la excepción
de Vigo que asumió 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 gustaría reclamar la
"paternidad" de la expresión "suelo
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empresarial". Antes se hablaba de
"suelo industrial" y los polígonos esta-
ban reservados sólo a industrias.
Nosotros hicimos unas ordenanzas
más abiertas para que en esos polígo-
nos se pudieran implantar comercio
mayorista, almacenes… es decir, que
había que abrir ese suelo a otras acti-
vidades, por lo que cambiamos "suelo
industrial" por "suelo empresarial",
como queda patente en la denomina-
ción de la propia CIDESEGA.

P- Uno de los proyectos que parece
que finalmente saldrá adelante es el
del parque ofimático de A Coruña,
sin embargo de una forma diferente
a la que usted ideó. ¿Cómo valora la
propuesta actual? 

El parque ofimático surge en virtud de un
acuerdo del IGVS con el Ayuntamiento
de A Coruña en 1991. En 1992 se convo-
ca un concurso de ideas que gana
González Cebrián, en mi opinión con
toda justicia por su gran ordenación 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 actuación de
tal calibre en el ámbito 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 más de 18
años en empezar a desarrollarse. 

"La idea del parque ofimático surgió en
1991, cuando hablar de RDSI era
hablar de parques tecnológicos. Hoy
esa realidad ha sido superada"

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

Es evidente que las necesidades han
variado desde 1991 hasta 2009. En A

Coruña se han desarrollado edificios ter-
ciarios, algunos cercanos, y eso restó
demanda al potencial previsible. El equi-
librio final entre usos residenciales y ter-
ciarios es el adecuado al día de hoy. La
idea de parque ofimático nació en 1991,
cuando hablar de RDSI era hablar de
parques tecnológicos y sólo había tres
en toda España. El proyecto consistía en
poner suelo terciario a disposición de
empresas dotado de las últimas tecnolo-
gías. Ahora esas tecnologías se han
hecho accesibles a la generalidad de los
usuarios y, por tanto, la idea de ligar
esos edificios a servicios tecnológicos
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
Coruña. Su llegada al puerto herculi-
no coincidió con la consecución del
gran proyecto del puerto exterior
coruñés. De hecho su apoyo incondi-
cional a esta infraestructura, junto al
propio Francisco Vázquez, les valió no
pocas críticas. A pocos años de que
esta gran infraestructura entre en
funcionamiento, ¿cómo recuerda esos
momentos? ¿Será el puerto de Punta
Langosteira ese referente económico
que se esperaba?

La presidencia del Puerto de A Coruña
fue una responsabilidad muy gratificante,
no sólo por mi profesión sino por la can-
tidad de iniciativas que pudimos sacar
adelante como fue la presentación al
Consejo de Administración del proyecto
técnico del puerto exterior y su propues-
ta de financiación, que ya recogía el des-
arrollo urbanístico de los muelles de
Calvo Sotelo, Baterías, San Diego y
Petrolero. La realización del puerto exte-
rior abre extraordinarias posibilidades de
desarrollo económico e industrial al área
metropolitana de A Coruña.

P- ¿Cómo ve el futuro de A Coruña con
los cambios que va a suponer la remo-
delación de la fachada portuaria?
¿Tenían 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 actuación de más de
500.000 metros cuadrados que repre-
sentaba además 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 diseño como
por su futuro desarrollo.

"Considero un acierto que el proyecto
de remodelación de la fachada portuaria
corra a cargo de Busquets, tanto por su
diseño 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 construcción de la nueva
lonja, el proyecto Medusa o la desapa-
rición de las tristemente famosas
"agujas" del Urquiola. Vemos que el
epígrafe de "Puertos" de su título de
ingeniería ha quedado más que
demostrado, ¿fue duro poner en mar-
cha todo esto?

En proyectos como la construcción de
la nueva lonja se demostró que fue una
gran idea que fuese gestionada por el
sector, a pesar de las críticas recibidas
en un principio, y está siendo un gran
éxito. Otros ejemplos son el proyecto
Medusa para la descarga de carbón en
circuito cerrado o el proyecto del mue-
lle de contenedores, que es el tráfico de
mayor valor añadido. Además, confor-
mamos el puerto deportivo de la
Dársena y ordenamos el amarre de los
pesqueros.

la trayectoria
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P- Después de 13 años en la vida públi-
ca, da el salto a la empresa privada,
a la dirección general de Begano.

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

P- Si en sus anteriores etapas se caracte-
rizó por la puesta en marcha de nume-
rosos proyectos, en esta ocasión no ha
cambiado de costumbres pues, entre
otras cosas, ha instalado un nuevo sis-
tema de gestión más dinámico e inte-
grado de la empresa. ¿Cómo ha vivido
estos últimos seis años al frente de una
empresa como Begano?

El reto más importante que asumí en
Begano fue la de terminar grandes

inversiones que estaban planificadas y
que estaban ligadas a dos grandes gru-
pos de producción: la enlatadora y el
grupo mixto, en el que podemos utilizar
vidrio rellenable, no rellenable y botella
de PET. Esto nos preparó 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 permitió 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
Olímpicos de China.

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

Nuestro reto actual en Begano está en
el área logística, que nuestro crecimien-
to en volumen y número de referencias
ha complicado de forma muy importan-
te. Por eso será necesario afrontar la
construcción de un almacén robotizado

que optimice la gestión operativa de los
productos.

"Nuestro reto actual en Begano está en
el área logística, donde afrontaremos la
construcción de un almacén robotizado
para optimizar la gestión operativa de
los productos" 

P- Para finalizar este breve repaso a su
trayectoria profesional, ¿desea
hacer alguna reflexión para los lecto-
res de "Vía 18"?

Me gustaría decir que en todo momen-
to me he sentido muy orgulloso de ser
ingeniero de caminos, pues la forma-
ción que esta carrera me ha dado en el
sentido de la capacidad de análisis, la
capacidad de síntesis y la preparación
para resolver problemas complejos han
sido determinantes para afrontar con
éxito los momentos más difíciles de mi
vida profesional.
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P- ¿Con estes estudios colmou as súas
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 Atlántico, de onde me
incorporei á Dirección 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 construción indiscriminada, así
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 opinión lle merecen os estudos
de Enxeñeiría de Camiños?

Das nosas Escolas de Enxeñeiría se
sae preparado para calquera cousa. A
carreira é tan esixente e dura que un
enxeñeiro pode enfrontarse a calque-
ra situación. Sen embargo, agora os
plans non están axeitados ao que
será a profesión no futuro. Hai dema-
siadas asignaturas de ciencias puras

(matemática, física… ), pero menos
materias relacionadas co urbanismo,
medioambiente, enerxía, economía…
materias que non se imparten ade-
cuadamente, pero que abrirían a
mente dos alumnos das escolas e lles
permitiría facer calquera cousa.
Tamén me parece fundamental acadar
un nivel de inglés fluido, circunstancia
que sufrín persoalmente como consul-
tor do Banco Mundial en países non
hispanos.

P- Foi director de Urbanismo e Medio
Ambiente da Xunta. Fáleme un
pouco da súa experiencia

Para min a experiencia no sector públi-
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 autonomía
eramos máis unha empresa que unha
organización política.

Estabamos nunhas circunstancias
especiais porque coincidiu unha crise
económica, a saída do golpe de Estado
do 23-F e  o estado das autonomías
non estaba consolidado. Todos fixemos
un gran esforzo persoal por Galicia e a
democracia. Ao principio ninguén creía
nas autonomías, así que cando tiña-

mos que dictar calquera medida, de
entrada, xeraba un rexeitamento. Por
exemplo, tíñamos moitos conflictos
cos concellos porque queriamos que
se fixeran PXOMS para evitar desfei-
tas urbanísticas, como o apoio do
Concello de Baiona para facer viven-
das ao lado da muralla do Parador. Ao
mesmo tempo tíñamos moitas dificul-
tades para loitar coas infraccións
urbanísticas, porque non había respec-
to á Xunta nin sensibilización da cida-
danía. O primeiro gran proxecto urba-
nístico galego foi a aprobación da Lei
de Adaptación do Solo de Galicia no
1985, consensuada prácticamente na
súa totalidade despois de ser debatida
en máis de 40 sesións da ponencia do
Parlamento, na que creo que foi a
única vez en que asistimos dúas perso-
as externas: eu, coma director, e como
asesor da oposición, Anxo Viña. 

Esta primeira etapa serviu para empe-
zar no primeiro goberno de Albor, con
Ángel Carreño de conselleiro, o desen-
volvemento do plan de saneamento
das cinco rías galegas; creamos a
comisión de estudo da mellora da
vivenda rural para loitar contra o feís-
mo e fixemos o primeiro programa de
rehabilitación da vivenda no medio
rural. Ademais, abordamos o primeiro
estudo serio da revitalización do
Camiño de Santiago.

"OS XERADORES EÓLICOS HAI QUE VELOS EN GALICIA
COMO UN SÍMBOLO DO SEU POTENCIAL ENERXÉTICO"
Benito Fernández, presidente de ENGASA e da Fundación Galicia Empresa

Fernández González, presidente de Enerxía de Galicia S.A., xa soñaba de neno con ser enxeñeiro de camiños, canais e portos
na panadería do seu pai, na que coñeceu a enxeñeiros moi significativos de entón. Fernández González coincide en que os enxe-
ñeiros de camiños continúan a ser moi respectados e recoñecidos socialmente.  Ademais deste título, Benito Fernández  conta
con tres cursos de Ciencias Empresariais e foi o primeiro decano da Demarcación de Galicia do Colexio de Camiños.  Da súa
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.
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Como director de Urbanismo fun tre-
mendamente respectuoso coa autono-
mía municipal, cousa que lamentable-
mente agora non está pasando. Non
debemos esquecer que quen desenvol-
ve e executa o urbanimo son os
Concellos. 

P- ¿Que opina do urbanismo en
Galicia? ¿Planifícase o suficiente?

Fomos xa os impulsores de facer plane-
amento pero desgraciadamente aínda
hoxe segue a ser a asignatura pendien-
te. Entre os PXOMS máis significativos
da miña etapa coma director están o de
Ferrol, A Coruña e o de Oleiros, gracias
aos cales hoxe pode verse o resultado
favorable da súa execución. Pero o gran
reto actual para Galicia é a planifica-
ción supramunicipal, chámense plans
metropolitanos, directrices de ordena-
ción do territorio, plans de ordeación do
litoral... Nesa etapa fixemos xa un tra-
ballo de bases para un tratamento
Integral da Costa e das Rías de Galicia. 

“O gran reto actual para Galicia é a pla-
nificación supramunicipal”

P- Normalmente asóciase a profesión
coas estradas, portos… non tanto
co urbanismo ou a enerxía. ¿Por que
se decantou por estas opcións?

Non é nada raro se lembramos que este
país lle debe moito aos enxeñeiros de
camiños, quen fixeron as grandes pre-
sas, quen eran os presidentes das gran-
des empresas enerxéticas españolas…
enxeñeiros de camiños que no século
XX dirixiron este sector. 

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

ca que eles distribuían ao 10% da pobo-
ación galega no rural. Despois de varios
intentos por conseguir un director que
se consolidase, me fan chegar unha
proposta satisfactoria para ambalas
dúas partes, que me permitiu manter a
miña afición polo urbanismo e o
medioambiente a través da consultoría.

A experiencia en ENGASA foi moi
positiva e complicada, se ben a primei-
ra central, a do Tea, se construíu no ano
90 sen maiores problemas. A partir
dese ano empezou a haber un certo
rexeitamento á instalación de minicen-
trais, ata o punto de que a seguinte, a
do Barbantiño (Ourense), comenzou as
súas obras no 94 e se paralizaron catro
anos ata que no 98 se reanudaron.
Nese momento vivimos sabotaxes,
manifestacións… 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 veciños que resolvimos, o
mesmo que en Amofrei no 2008. O
certo é que este tipo de proxectos
requiren unha gran dose de negocia-
ción. Por iso, agora derivamos a nosa
actuación á enerxía eólica, que está
menos cuestionada e conta cunha ins-
talación sinxela.

P- Fáleme dos proxectos actuais de
ENGASA

Pese a que tivemos unha experiencia
negativa pola instalación no 1983 do
primeiro  xerador en Galicia conectado
á rede en Santa Comba, a finais do
século apostamos pola enerxía eólica
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 presentación ao
concurso eólico da Xunta co Grupo

Puentes e, como Puentengasa, solici-
tamos 500 megavatios. Neste proxec-
to vai incluido as plantas da xestión de
biogás para producir a electricidade.
Prodúcese misturando puríns de vaca,
cerdo, galiña… con produtos vexetais
coma froita defectuosa, millo, herba…
Por un lado conseguimos eliminar o
efecto dos verquidos de puríns, por
outro poñer en valor extensións de fin-
cas abandoadas en Galicia, xeras
emprego no medio rural e se poñen en
valor as terras abandoadas. En
Alemaña, o resultado foi magnífico no
último ano. Creáronse mil prantas, é
un tema moi interesante pero moi
complexo.

A enerxía hidráulica está un pouco
parada. O outro campo no que estamos
inmersos é a biomasa forestal, de feito,
somos socios de Allarluz dende o inicio
da súa explotación. Agora está convo-
cado un concurso da Xunta para insta-
lación de novas plantas de biomasa
forestal e estamos formando unha
sociedade nova con outras empresas
moi expertas neste tipo de explotacións
e prepararemos a nosa proposta de
cara ao 26 de febreiro.   

“Poñemos en valor terras abandoadas
no rural”

P- ¿Que opinión lle merece o resultado
do concurso eólico da Xunta?

A valoración é moi positiva. Estamos
moi contentos porque dos dez proxec-
tos con maior puntuación, seis son de
Puentengasa. Este resultado recoñe-
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 solución
plantexan?
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A solución deuna o avance da tecnolo-
xía eólica. Só 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 tiñas que poñer 75
máquinas, agora con 17 de 3 megava-
tios consegues o mesmo. Reduciuse a
cuarta parte das máquinas. De maneira
que o efecto na paisaxe é menor. Por
exemplo, o parque do Xiabre non
molesta á vista porque, ademais,
démoslle un toque artístico. A tenden-
cia é contar con máquinas maiores. Eu
diría que os xeradores eólicos hai que
velos en Galicia como un símbolo do
seu potencial enerxético, algo que
forma parte da paisaxe.

P- Nalgunha ocasión manifestou que
Galicia pasará a ser a primeira
comunidade autónoma eólica de
España. ¿Que significa isto?

Somos a comunidade con maior poten-
cia instalada e mellor aproveitada.
Galicia ten unhas condicións de vento
magníficas e parece lóxico que houbera
unha certa planificación a nivel de
Estado, para que se fixeran primeiro os
parques onde hai máis vento, que onde
menos. Lamentablemente non se opti-
mizan os recursos senón que é a lei do
máis rápido.

P- ¿Que pasa cos sistemas de evacua-
ción en Galicia?

A nosa comunidade está nunha esquina
de España e os centros de consumo
están no eixo Cataluña-Madrid-Sevilla
e no Mediterráneo. É fundamental a
construción das vías de evacuación
eléctrica previstas canto antes, que
posibiliten a evacuación de toda a ener-
xía que se produza en Galicia. Estas
vías deberían rematarse como máximo
no 2012. Non hai razón para que non

estén nesa data. Hai que facer o pro-
xecto, determinar os trazados e some-
telos aos impactos ambientais. Non é
unha inversión moi grande a dos pro-
xectos e estudos, de feito, se é un pro-
blema económico, que non o é, os pro-
motores eólicos estaríamos dispostos a
adiantar os cartos. Todo o que retrase-
mos estas obras significará complicar
innecesariamente o proceso de desen-
volvemento eólico.

“As vías de evacuación eléctrica previs-
tas deberían rematarse como máximo
no 2012”

P- Mentras non temos vías de evacua-
ción, a outra posibilidade futura podría
pasar polo hidróxeno, ¿Por que?

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

P- España non produce a enerxía sufi-
ciente para o noso consumo, segui-
mos dependendo de Francia. ¿A
solución pasa pola enerxía nuclear?

É necesario que este país teña o debate
sobre a enerxía nuclear. Outra cousa é o
seu resultado. Non entendo por que non
se produce ese debate. Hai que instar ás
forzas políticas e á sociedade para que
se produzan este debates, pois falamos
dunha enerxía limpa e segura. Todos os
países teñen enerxía nuclear.
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P- ¿Que é a Fundación Galicia
Empresa?

A súa finalidade é a promoción, verte-
bración e divulgación da empresa gale-
ga como entidade específica, caracteri-
zada pola súa vinculación á realidade
socioeconómica e cultural de Galicia.
Ademais de normalizar o emprego do
galego na empresa, a Fundación inves-
tiga as características peculiares da
empresa galega, do seu empuxe, des-
envolvemento e a estética diferencia-
dora dos seus produtos. 

P- ¿Cantas empresas forman parte da
Fundación Galicia Empresa?

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

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

P- Como primeiro decano da Demarcación
de Galicia do Colexio de Enxeñeiros de
Camiños. ¿Qué opina da súa traxecto-
ria e do prestixio desta profesión?

O Colexio fai unha labor magnífica de
apoio ao colexiado. Dende sempre
fomos tímidos para sair á sociedade, así
como para manifestarnos sobre deter-
minados temas que nos afectan directa-
mente. Un exemplo foi a Autopista do
Atlántico, os arquitectos estaban en

contra mentras que a nós costounos
moito defender esta iniciativa.

Temos certo reparo para abrirnos á
sociedade nos campos de urbanismo ou
medio ambiente. Creo que deberiamos
darnos a coñecer máis á sociedade. As
Xuntas Rectoras deberían fomentar e
apoiar accións nese sentido.

Na miña etapa como decano eramos 200
colexiados. Para min o Colexio foi outra
empresa, porque hai que intentar que
dende o punto de vista económico sexa o
suficientemente potente para prestar o
maior servicio aos seus asociados.
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Hace veinte años que se promulgó la ley
de Costas y con gran "vigor" los profesio-
nales de la Administración del Estado y,
unos pocos más que creíamos en la pro-
tección del litoral y sus ecosistemas nos
pusimos "manos a la obra" y nos plantea-
mos cómo aplicar una ley compleja, van-
guardista, y adelantada a su tiempo.

Planificamos unas prioridades de actua-
ción en su aplicación: en una primera fase
se realizaron los deslindes del dominio
público marítimo-terrestre de los princi-
pales ecosistemas litorales amenazados
como Corrubedo, Ría de Ortigueira-
Morouzos, Doñinos, Baldaio, Traba,
Frouxeira, Xuño, Basoñas, etc., después
se eliminaron todas las barreras transver-
sales a la costa ilegales  y, caducaron los
títulos otorgados que permitían dragar
indiscriminadamente  los ríos y rías galle-
gos. Todo ello para mejorar el transporte

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

En una segunda fase nos plantemos
recuperar las fachadas marítimas de
todos los principales asentamientos
poblacionales de la costa que vivían de
espaldas al mar y, cuyos bordes maríti-
mos eran los vertederos de residuos
sólidos y/ o líquidos de estos pueblos y
ciudades, como por ejemplo: Cariño,
Cedeira, A Coruña, Corme, Rianxo, A
Pobra, etc. Siempre continuando con
los deslindes de toda la costa, y la recu-
peración del dominio público mediante
los procedimientos que la ley le permi-
te: caducidad, reversión, rescate…

En una segunda fase nos plantemos recu-
perar las fachadas marítimas de todos los
principales asentamientos poblacionales
de la costa que vivían de espaldas al mar

En la tercera fase en la que nos encon-
tramos con los deslindes ya casi termi-
nados, las fachadas marítimas recupe-
radas y habiéndose ejecutado muchas
actuaciones de recuperación y regene-
ración del dominio público marítimo-
terrestre, nuestro planteamiento es
recuperar la servidumbre de tránsito 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 Coruña
que realizaremos en distintas etapas.

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

LEY DE COSTAS, 20 AÑOS DESPUÉS….
Rafael Eimil Apenela, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos. Jefe de la Demarcación de Costas en Galicia
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Local, asociaciones de todo tipo: veci-
nales, ecologistas, culturales, ….etc, y
ciudadanía, en general, porque el éxito
de esta ley va unida a la concertación
que nos ha permitido haber realizado
más de quinientas actuaciones grandes
y pequeñas, todas importantes, que
han permitido proteger, recuperar y
regenerar millones de metros cuadra-
dos de nuestra costa.

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

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

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

En su exposición de motivos se refleja
claramente cuando analiza el fenómeno
de destrucción y privatización del lito-
ral, cita textualmente: " A esta situación
se ha llegado en general, en actuacio-
nes inconexas sin la necesaria coordi-
nación entre la legislación del dominio
público marítimo y la del suelo, sin
tener en cuenta la interacción tierra-
mar, ni la necesidad de establecer
medidas que garanticen la conserva-
ción de estos espacios singularmente
sensibles al deterioro, ni los costes
externos a la propia acción ni la renta-
bilidad o valor social del medio". Por lo
tanto, sus objetivos básicos y su
estructura general siguen siendo váli-
dos, aunque a la vista de los problemas
planteados en su aplicación se podrían
perfeccionar los instrumentos legales

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

Los  objetivos básicos de esta ley y su
estructura general siguen siendo válidos

Una ley con gran arraigo social que ha
logrado romper la dinámica de destruc-
ción 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 situación 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: 

…..y que cumplas muchos más!!!!!!!!!!!!!
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El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia está orga-
nizando una exposición sobre Luciano
Yordi de Carricarte, ingeniero de cami-
nos nacido en A Coruña en 1917 que
constituye una de las figuras más des-
tacadas en la ingeniería de presas en
España. A través de este reportaje se
hace un resumen de los aspectos que
en la exposición se van a tratar de una
manera más extensa.

En un primer momento, el nombre de
Luciano Yordi va unido al de la presa de
Belesar, quizás su obra más emblemáti-
ca. Pero la magnitud e importancia de la
misma, de alguna manera han  eclipsa-
do su participación en otros trabajos.
Con esta exposición se pretende recu-
perar y rendir homenaje a la figura de
Luciano Yordi recordando 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 año 1978.

Con esta exposición se pretende recu-
perar y rendir homenaje a la figura de
Luciano Yordi recordando no solamen-
te sus grandes obras de presas si no
también otros aspectos de su vida
profesional

Luciano Yordi de Carricarte había nacido
en A Coruña 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. 

Realizó sus estudios de Ingeniería en
Madrid. Una vez finalizados,  comienza

LUCIANO YORDI  DE CARRICARTE PROTAGONIZARÁ UNA 
EXPOSICIÓN QUE PREPARA EL COLEGIO DE INGENIEROS DE
CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE GALICIA
Ana M. García Mayo, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Presa del Eume
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su trabajo en la Jefatura de Obras
Públicas de A Coruña, en el año 1946. Su
carrera en la Administración continuará
en la Diputación de A Coruña como Jefe
de Vías 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) y, a
partir de 1955 en Fuerzas Eléctricas del
Noroeste (FENOSA), tras la absorción
que ésta llevó a cabo de la primera. 

Al mismo tiempo realiza diversos pro-
yectos como profesional liberal, tanto de
obras hidráulicas (pequeños aprovecha-
mientos) como de otro tipo, tales como
un proyecto de trolebuses que discurría
entre San Caetano y Vidán (Santiago de
Compostela), realizado en abril de 1952
o el Proyecto de ampliación de la actual
instalación, encargado por Cargadero de
La Coruña, S.A., en 1962

Yordi y A Coruña

Quizás uno de los lugares donde la figu-
ra de Luciano Yordi sea más conocida y
recordada sea A Coruña, pues en esta

ciudad pasó la mayor parte de su vida y
participó en proyectos sin los cuales esta
ciudad no sería la que hoy conocemos.

El primero de ellos fue el Aeropuerto de
Alvedro. Luciano Yordi fue coautor, junto
con el arquitecto Jacobo Rodríguez-
Losada Trulock, del proyecto del
Aeropuerto de Alvedro, inaugurado en
1963. En interesantes artículos publica-
dos por La Voz de Galicia  en el año
1952 exponía de manera detallada los
aspectos más importantes de dicho
proyecto, justificando la idoneidad del
emplazamiento elegido frente a otros
como la ría de O Burgo o Laracha. El
proyecto redactado no fue finalmente el
ejecutado, si bien sirvió como base
para que el Consejo de Ministros, en el
año 1953, autorizase la construcción
del Aeropuerto de Alvedro.

También fue coautor del anteproyecto
presentado para que A Coruña resulta-
se elegida como la ciudad en la que se
instaló la primera refinería del Norte de
España (la tercera del país), frente a
otras candidatas como Bilbao, Gijón o
Vigo. Aunque en el anteproyecto se
proponía como emplazamiento la zona

de A Grela, la obra se llevó a cabo en
una próxima, la de Bens, dando origen
al polígono de A Grela-Bens. 

Fue coautor del anteproyecto presentado
para que A Coruña resultase elegida
como la ciudad en la que se instaló la pri-
mera refinería del Norte de España

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

Como Jefe de Vías y Obras de la
Diputación de A Coruña formó parte de
la comisión creada para el estudio de la
propuesta de La ciudad de las Rías,
efectuada por el arquitecto Andrés
Fernández-Albalat Lois en 1968. La
Diputación, días después de su falleci-
miento, acordó darle su nombre al
Viaducto de Catoira, que unía las pro-
vincias de A Coruña y Pontevedra.

Yordi y la industrialización

La preocupación de este ingeniero de
caminos, canales y puertos por el des-
arrollo de Galicia quedó patente en
muchas de sus declaraciones y, de
manera especial, en un artículo publica-
do por la Revista de Obras Públicas en
1954. En éste, titulado "Posibilidades
industriales de Galicia", se consideraba
prioritaria la industria procedente de la
explotación 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 artículo:

"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 energía, en su propio suelo,
sin tener que enviar al exterior la mayor
parte de la energía producida en sus
aprovechamientos.

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

También establecía una relación de
industrias que podían instalarse en
Galicia, incluyendo de manera destaca-
da las que permitirían aprovechar dos
de los grandes recursos además de la
energía del agua: el mar y la madera.

No sólo expuso sus ideas, si no que
contribuyó a la industrialización como
uno de los fundadores de Elaborados
Metálicos, S.A. (EMESA), inaugurada
en 1959 en A Grela. El interés de
Luciano Yordi por todos los temas rela-

cionados con la industrialización queda
reflejado y reconocido con su nombra-
miento, en junio de 1966, como miem-
bro de la Comisión Nacional de Energía
del Plan de Desarrollo.

La ingeniería de presas

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

Una de sus primeras obras  es la presa del
Tambre, empleando la tipología más utili-
zada en aquella época, la de gravedad. Sin
embargo, cuando llega el momento de
construir el aprovechamiento hidroeléctri-
co del río Eume, realiza el proyecto de una
presa bóveda. En la memoria del mismo

expone las razones que le llevan a consi-
derar el empleo de esta tipología, cuestión
que defiende frente a la Dirección de la
Sociedad General Gallega de Electricidad,
imponiendo, no sin dificultades, su idea.
Consigue, de esta manera, que en el año
1960 se inaugure la primera presa bóveda
de España, en la que, entre otros
aspectos, destacaba también el vertido
por coronación.

Su consagración llega con la presa de
Belesar, inaugurada en 1963, también
de tipo bóveda pero con unas dimensio-
nes muy superiores a las del Eume. La
magnitud de esta obra se refleja no
solamente en sus características 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 construcción o el
número de personas que llegaron a
estar trabajando en la misma.

Su consagración llega con la presa de
Belesar, inaugurada en 1963, también
de tipo bóveda pero con unas dimensio-
nes muy superiores a las del Eume

colaboraciones

Presa de Belesar
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Su otra pesa bóveda fue la de
Alvarellos (1972). Por las característi-
cas geológicas de la cerrada en la que
se construyó fue necesario realizar un
proyecto modificado, que realizó con
Rodrigo del Hoyo Fernández-Gago.

Su trabajo en el campo de las presas
bóveda estuvo basado en el estudio de
esta tipología 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 sección de estudios de presas de
dicho laboratorio. Con ambos desarro-
lló Luciano Yordi una relación profesio-
nal y de amistad que perduraría con
los años.

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

Las presas de Velle, Castrelo y Frieira
(1962-1969) son presas "móviles" o de
compuertas que se encuentran entre
las de mayores dimensiones de España
en su tipología. Los proyectos de estas
presas fueron realizados junto con
Mario Carreño Rodríguez-Maribona.

Y, por último, una obra menos conocida,
como es la presa de Meicende (1960),
en el polígono de Sabón, en Arteixo (A
Coruña). Se trata de una presa de
bóvedas múltiples, siendo  la de mayo-
res dimensiones  de las tres que se eje-
cutaron en España con esta tipología.
Diseñó otra presa de bóvedas múlti-
ples,  la de Edrada, en el río Mao, que
finalmente no llegó a construirse pues
un informe expuso que la mejor solu-
ción era el recrecimiento de la de
Leboeiro.

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

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

Conclusión

Tal y como se decía en la introducción
con este texto se ha pretendido hacer
un anticipo de la exposición sobre la
figura de Luciano Yordi.

Este trabajo se está llevando a cabo
con la ayuda de gran número de perso-
nas, incluyendo su familia y colaborado-
res directos. Desde aquí se quiere
aprovechar para agradecer la colabora-
ción de Antonio Yordi de Carricarte,
Nuna Yordi de Carricarte, Luciano Yordi
Villacampa, María Teresa Ruibal, Mario
Carreño, Rodrigo del Hoyo, Miguel
Ángel Cañadas, Miguel Fernández
Bollo, Luis Utrilla (AENA), Joao Rocha
(LNEC), David Pérez (FENOSA), Berta
Ledo (FENOSA), Rafael Taboada…
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En la actualidad las técnicas de diseño no
convencional, como el diseño basado en
análisis de sensibilidad o el diseño ópti-
mo, han sido poco y en algunos casos en
absoluto, utilizadas en el diseño 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 diseño no convencio-
nal en la fase de proyecto de estas
estructuras con el fin de alcanzar la máxi-
ma eficacia técnica y económica, tanto
en el proceso de diseño como en la eje-
cución de estas estructuras.

Es fundamental el aplicar técnicas de
diseño no convencional en la fase de
proyecto de estas estructuras con el fin
de alcanzar la máxima eficacia técnica y
económica

Uno de los aspectos que más condicio-
nan el proyecto de puentes colgantes
es su comportamiento frente a la acción
del viento. De entre los diversos fenó-
menos aeroelásticos provocados por el
viento es sin duda el flameo (flutter en
terminología inglesa) el más peligroso
ya que puede provocar el colapso de la
estructura, como sucedió con el famoso
puente sobre el estrecho de Tacoma en
1940. Por tanto, debe ser considerado
específicamente en el diseño de este
tipo de estructuras.

En la investigación realizada se ha for-
mulado la obtención analítica de los
análisis de sensibilidad, considerando
masa variable, de las frecuencias natu-
rales y modos propios de vibración de la
estructura como paso previo al cálculo,
también analítico, de las sensibilidades
de la velocidad de flameo y de la fre-

cuencia reducida respecto a las siguien-
tes variables de diseño: inercia a flexión
vertical, inercia a flexión lateral, inercia
a torsión y área de la sección transver-
sal del tablero. Además, se ha formula-
do también la obtención analítica de los
análisis de sensibilidad de la respuesta
aeroelástica respecto a los espesores
de un tablero de sección en cajón aero-
dinámico. Un aspecto de gran impor-
tancia es la adecuada interpretación de
la información facilitada por los análisis
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 diseño que tie-
nen más influencia en la respuesta de la
estructura frente a la acción del viento. 

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

ANÁLISIS DE SENSIBILIDAD Y OPTIMIZACIÓN AEROELÁSTICA
DE PUENTES COLGANTES EN ENTORNOS DE COMPUTACIÓN
DISTRIBUIDA
Félix Nieto Mouronte, Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, miembro grupo de Investigación de Mecánica de
Estructuras de la ETS de A Coruña

El día 11 de diciembre de 2008 tuvo lugar en la sede del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Galicia la presentación
de la tesis de Félix Nieto Mouronte, premiada por la Universidade de A Coruña, de la que el autor realiza una síntesis en este artículo.
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dos al calcular los análisis de sensibili-
dad aeroelásticos 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 (Italia) proyecta-
do con un vano principal de 3.300 m. y
un tablero formado por tres cajones
aerodinámicos conectados mediante
vigas transversales cada 30 m. Se ha
puesto especial énfasis en la adecuada
interpretación de la información facilita-
da por las sensibilidades evaluadas. A
partir de los resultados obtenidos se ha
podido concluir que son el área y la
inercia de la sección transversal del
tablero las propiedades que más influ-
yen en la respuesta aeroelástica de los
puentes de gran vano.

A partir de los resultados obtenidos se
ha podido concluir que son el área y la
inercia de la sección transversal del
tablero las propiedades que más influ-
yen en la respuesta aeroelástica de los
puentes de gran vano

El problema del diseño óptimo de puen-
tes considerando restricciones de tipo

aeroelástico tiene un grandísimo coste
computacional y, por tanto, sólo puede ser
resuelto en un tiempo razonable si se
emplean técnicas de paralelización. En con-
secuencia, uno de los mayores desafíos de
esta tesis ha sido el desarrollo del código
DIOPTICA que emplea programación dis-
tribuida para resolver en un cluster de orde-
nadores el problema de optimización de la
sección transversal del tablero de puentes
colgantes considerando restricciones de
tipo aeroelástico y cinemático.

La aportación fundamental de esta
tesis doctoral, por lo que tiene de
novedoso y complejo, ha sido la reso-
lución del problema del diseño óptimo
del puente sobre el estrecho de
Messina. Se han resuelto tres proble-
mas distintos: En primer lugar se ha
optimizado la sección transversal del
cajón central manteniendo invariables
los tableros laterales. El segundo pro-
blema resuelto ha consistido en la
optimización la sección transversal de
los cajones laterales manteniendo el
diseño original del cajón central y,
finalmente, el tercer problema resuel-
to ha consistido en obtener el diseño

óptimo de los tres cajones de manera
simultánea.

La aportación fundamental de esta
tesis doctoral ha sido la resolución del
problema del diseño óptimo del puente
sobre el estrecho de Messina

Las mejoras en el diseño son muy impor-
tantes llegándose a alcanzar un ahorro en
el material del tablero de un 33% respecto
al diseño inicial, que es el que ha servido
como base para el concurso de proyecto y
obra convocado en el año 2004 por la
sociedad pública Stretto di Messina.
Teniendo en cuenta la magnitud de la
estructura estudiada es evidente la tras-
cendencia económica 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 gustaría aprovechar
esta tribuna para reconocer y agrade-
cer públicamente el apoyo, estímulo y
ejemplo que he recibido de los directo-
res de esta tesis doctoral, Santiago
Hernández Ibáñez y José Á. Jurado
Albarracín-Martinón.

Francisco Rosado, José A. Jurado, Santiago Hernández y Félix Nieto, durante la presentación de la tesis en la sede del Colegio 
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reportaje
LA EXPOSICIÓN LOS INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y
PUERTOS EN VIGO PROTAGONISTA EN EL PAZO DE CASTRELOS
DURANTE UN MES

Aprovechando la circunstancia del
"Primer Congreso Internacional de
Ingeniería Civil y Territorio, Galicia
Norte de Portugal" que se celebró 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 exposición en el Pazo de
Castrelos enfocada hacia el público en
general, en donde uno de los aspectos
a conseguir fue dar una visión humana
e histórica de la aportación social que
los ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos han tenido en la ciudad.

Se quería conseguir una visión humana
e histórica de la aportación social que
los ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos han tenido en la ciudad

La estructura de la exposición es funda-
mentalmente gráfica, en ella se mues-
tran en gran formato los planos que
marcaron el desarrollo de la ciudad
junto con una síntesis explicativa de no
mas de cuatro párrafos por plano.
Además se recuerda de una manera
muy resumida la vida y personalidad de
cada uno de los ingenieros de caminos
que 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 análisis de la
repercusión de su trabajo, y la de sus
compañeros contemporáneos. 

La exposición consta de cinco salas,
una por cada capítulo, además de otra
en donde se puede visualizar un vídeo
resumen. Como complemento visual en
una de las salas se incluye un ordena-
dor en donde se expone la superposi-

ción de lo planificado y lo que realmen-
te se ejecutó para cada una de las cinco
épocas. Así las salas se dividen de la
siguiente forma: José de Elduayen y la
nueva población. Eduardo Cabello y la
planificación portuaria. Ramiro Pascual
y la reforma y ensanche de Vigo.
Manuel de Cominges y los planes de
alineaciones. Manuel Espárrago y las
intervenciones más recientes en la ciu-
dad y el puerto de Vigo.

Sala 1

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

Ángel Colsa Lloreda, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

38



En la exposición se analiza la evolu-
ción de la "Nueva Población" desde
sus primeros planos, hasta los deses-
perados intentos de aprobación y
posterior anulación. De aquella plani-
ficación del siglo XIX se heredó la ala-
meda y las calles García Barbón y
Colón, en donde se concentran los
más notables edificios y espacios
urbanos de la ciudad.

Sala 2

El irrepetible Eduardo Cabello (1865-
1957) fue jefe de obras públicas de
Puerto Rico pero volvió como repatria-
do después de la cesión de la isla en
1898, su labor más importante la des-
empeño durante veinticinco años en la
dirección de la Junta de Obras del
Puerto de Vigo. 

La sala analiza de una manera gráfica
las diferentes alternativas que se bara-
jaron para la ubicación del puerto y su
relación con el ensanche de la ciudad;
en ella se destaca la planificación del
puerto de Vigo de Cabello, la cual fue
presentada en 1910 y se mantuvo prác-
ticamente en Vigo hasta los años 50.

Sala 3

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

Ramiro Pascual confeccionó con gran
meticulosidad el "Proyecto de Reforma y
Ensanche de la ciudad de Vigo" en el año
1907, el cual puede considerarse como
el primer plan de ordenación urbano.
Este documento marcó el urbanismo
vigués desde la primera década del siglo
XX y duró hasta los años 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 trazó el
primer tramo de la Gran Vía, las calles
Rosalía de Castro y Venezuela, además
se ordenó el barrio de Casablanca.

Sala 4

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

Nació en Madrid aunque de familia
viguesa, desarrollo en los años 40 el
plan de alineaciones de Vigo, el cual
se mantuvo en vigor hasta casi los
años 70. De él procede la planificación
de la Gran Vía, Traviesas, calle
Coruña y Torrecedeira; además de las
Plazas de España, América, Industria
e Independencia. 

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

Sala 5

Manuel Espárrago (1890-1973) fue
director del puerto de Vigo durante 25
años, en los que impulsó la planificación
de Eduardo Cabello. Fue el creador de
la estación marítima y bajo su dirección
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mantuvo una política de tarifas mínimas
con el fin de que se instalaran el mayor
número de industrias posibles y conver-
tir a Vigo en una ciudad industrial, apar-
te de ser el primer puerto pesquero de
España.

José Sáenz Diez, fue ingeniero de
caminos municipal durante treinta años
y autor de los planes parciales de la
Florida y Coia. En este último, el
Ministerio de la Vivienda auspició un

polo de desarrollo en donde se preten-
día crear un gran barrio residencial. Al
contrario de otras zonas de Vigo que
fueron densificándose, en Coia existió
otro modelo de planificación, en donde
Sáenz-Díez recurrió a bloques en altura
abiertos y rodeados de zonas verdes.

El sucesor de Espárrago, Joaquín Pérez
Bellod en el año 1968 inauguró la actual
sede de la Autoridad Portuaria, por lo
que la zona portuaria comprendida

entre la avenida de Montero Ríos y la
Avenida de Elduayen se le dio uso
público, ganando la ciudad los jardines
de Elduayen, los mismos ya había plani-
ficado José María Pérez en su proyecto
de Nueva Población hacía 115 años.

reportaje

A la derecha:
Plano general del puerto y playa de
Vigo de sus muelles y nueva población 
Fecha: 1853
Lugar: Fundación Penzol.
Autor: José María Pérez (con arreglo al
proyecto de D. Agustín de Marcoartú)

A la izquierda:
Integración sobre el Vigo actual del
plano de Pérez 
Calles futuras: García Barbón, Colón,
Plaza de Compostela, Policarpo Sanz,
Velázquez Moreno y Jardines de
Elduayen.
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Titulo: Proyección de plano sobre ciudad actual

Titulo: Plano de la ciudad de Vigo          Fecha: 1916              Lugar: Archivo Municipal de Vigo        
Autor: Ramiro Pascual. “Comprobado y Visto Bueno”. El Facultativo Jenaro de la Fuente
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reportaje
AMPLIACIÓN DEL PUENTE DE LOS SANTOS

El puente de los Santos, que cruza la
ría del Eo comunicando Asturias y
Galicia, se inauguró a finales de la
década de los 80. Es una estructura de
hormigón 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 sección transversal formada
por un cajón monocelular. La estructura
está dividida en cinco vanos con luces
75+3x150+75 m, con un ancho del
tablero de 12,00 m. Fue récord de
España en su tipología y su proyecto
fue obra de Manuel Juliá Vilardell.

Descripción de la ampliación

La ampliación de la estructura descrita,
incluida en el tramo Barres-Ribadeo de la
Autovía del Cantábrico A-8  ha sido realiza-
da por la empresa DRAGADOS, siendo
Apia XXI la encargada de la asistencia téc-
nica a la dirección de obra. El autor del pro-
yecto ha sido Hugo Corres Peiretti y el
director de la obra, por parte del
Ministerio de Fomento Ignacio García-
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 actuación en
un puente existente cuyo diseño no se había
previsto para su duplicación.

Constituye una obra pionera, por ser la
primera vez que se realizaba esta
actuación en un puente existente cuyo
diseño no se había previsto para su
duplicación

El tablero se amplió 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 metáli-
cas y aceras de 1,18 m. de anchura.

La ampliación del tablero se consiguió
mediante losas de hormigón 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 sección, sobre jabalcones
metálicos situados con una separación

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

Éste es uno de los elementos dispues-
tos para soportar los esfuerzos en
estado límite último. Se trata de un
cajón metálico relleno de hormigón, de
sección 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 cajón longitudinal, también fue
necesario el diseño de otros elemen-
tos tales como un pretensado exterior,
una tercera alma situada en el eje de
simetría de la sección actual y un pre-
tensado vertical en pilas.

Óscar Domínguez Aguilar, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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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 diseñados
como diafragmas de hormigón.

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

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

En cuanto al resto de los elementos del
puente, las pilas podían soportar los
esfuerzos generados tras la ampliación
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 ejecución 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 actuación: trabajos de
refuerzo en cimentaciones y amplia-
ción de estribos, intervenciones en el
interior del cajón y actuaciones en la
losa superior), sino también la necesi-
dad del mantenimiento del tráfico
rodado sobre el puente. 

Para la ejecución de los trabajos no
solamente se ha debido de tener en
cuenta el encadenamiento de las dife-
rentes actuaciones necesarias, sino
también la necesidad del mantenimien-
to del tráfico rodado sobre el puente

El proceso constructivo puede dividirse en
las siguientes fases: Trabajos en cimenta-
ciones, Operaciones previas en el tablero,
Ejecución del alma central, Pretensado
vertical, Pretensado longitudinal,
Ejecución de rigidizadores, Ejecución de
estructura metálica y ampliación de vola-
dizos, Construcción de imposta, acera,
petril, barandilla e iluminación del tablero,
Impermeabilización del tablero-Fresado y
regularización del tablero, Levantamiento
del tablero y Cambio de apoyos en estribo
y pila-estribo.

Los trabajos en las cimentaciones se
pudieron realizar independientemente
del tráfico que circulaba por el tablero.
Para trabajar en seco se fabricó, montó
y colocó un recinto estanco, de 8,9 m. de
altura y 11,6 x 9,6 m. de dimensiones en
planta. Como medios marítimos 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 grúa de cadenas,
montada sobre la pontona, con pluma en
celosía DEMAC CC 1800 de 300 t. 

Dentro de los trabajos en las cimenta-
ciones se incluye la ejecución de 4 son-
deos en los pilotes existentes de 60 m
de profundidad y la colocación de
extensómetros en dichos sondeos, así
como en todas las cimentaciones.

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

Una vez creada esta franja, se cons-
truyó el alma central del tablero,
comenzando este trabajo con la ejecu-
ción de los taladros para el paso de las
barras en el centro de las losas supe-
rior e inferior. Colocadas éstas, se
encofró y hormigonó el alma. A conti-
nuación, se colocó el pretensado exte-
rior de refuerzo y se construyeron los
rigidizadores, diseñados como diafrag-
mas de hormigón.

La ejecución de la estructura metálica,
formada por la viga cajón longitudinal
inferior y las vigas traviesas a las que
llegarán los jabalcones, fue necesaria la
utilización del carro 1. Éste estaba for-
mado por un gran pórtico móvil que se
desplazaba con cuatro bogies sobre
carriles HEB-360 apoyados en la losa,
próximos 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 tráfico
de dos carriles, uno por sentido. La
altura total de esta cimbra-pórtico era
de 25,80 m. y su longitud, 12,9 m. 

Disponía de una plataforma de trabajo
inferior (que se movía verticalmente

para adaptarse a los diferentes cantos
de la estructura), sobre la que se des-
plazaba una mesa elevadora que permi-
tía la colocación 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 eleván-
dolas hasta su ubicación definitiva bajo
el cajón del mismo.

La parte trasera de la cimbra tenía una
plataforma para el control de la solda-
dura, que también se desplazaba verti-
calmente y que,  al igual que la inferior,
podía 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. 

Además 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-

reportaje

CARRO I
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tancia entre carriles de 8,00 m., se
fabricó para cumplir una de las condi-
ciones fundamentales impuestas para
la ejecución de los trabajos: no verter
escombros a la ría. Este carro permitía
recoger en una tolva situada bajo el
voladizo los escombros generados por
la demolición 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 camión
que los retiraba.

La misión 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 permitía el paso del tráfico,
siendo en este caso la altura libre sobre
calzada de 5,50 y la distancia entre
carriles,  8,00 m. Éstos eran idénticos a
los del carro 1. 

Disponía de una plataforma inferior
para poder efectuar la soldadura del
jabalcón 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-
ción abatida y polipastos de 2 t. que se
desplazaban horizontalmente y coinci-
dían con la posición de los jabalcones,
con el fin de descargarlos desde un
camión y bajarlos hasta la posición final
de soldadura. 

Finalizada la ejecución de estructura
metálica y ampliación de voladizos, se
realizaban los trabajos necesarios para
trasladar el tráfico a los extremos
ampliados, es decir, colocación de
impostas, barreras definitivas y cons-
trucción de la capa de rodadura.

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

gonó hasta el espesor señalado en el
proyecto. 

Finalmente, se cambiaron los aparatos
de apoyo, se completó la plataforma de
rodadura, se hizo la prueba de carga y se
abrió el tráfico por los cuatro carriles.

Como resumen de la magnitud de esta
obra, señalar 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 consolidación de zapa-
tas existentes- y 9.000 m3 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 históricos, por su diseño,
por su concepción técnica, que aprove-
cha las capacidades resistentes de lo ya
construido, por su compleja ejecución,
permitiendo el tráfico rodado, por su res-
peto al medioambiente y por el valor que
aporta su situación estratégica en el lími-
te entre Asturias y Galicia.

Un tramo esencial para el desarrollo de
una red viaria costera acorde al siglo
actual contribuyendo con su adecua-
ción al relanzamiento económico de
ambas comunidades.

CARRO II

CARRO III
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tertulia

Seis jóvenes ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia se reunie-
ron en torno a una mesa para debatir
acerca de su visión sobre esta ingenie-
ría, y de como vislumbran el futuro de
esta profesión. Ellos son: Ana García
Mayo, del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia;
María del Mar García Álvarez, de SGS
TECNOS, S.A; Carlota Pita Pita, del
Ayuntamiento de Arteixo; Óscar Souto
Muiño, del Ayuntamiento de Cambre;
Carlos Martínez Bustelo, de ICEACSA;
y Pablo Rodríguez-Vellando Fernández-
Carvajal, de la Universidad de A
Coruña. El moderador del debate fue
Manuel Durán Fuentes, presidente de
la Comisión de Cultura del Colegio. 

Se detecta una cierta inquietud en
estos jóvenes profesionales sobre su
futuro en la profesión del ingeniero de
caminos. Creen que las prioridades van
cambiando durante los primeros años
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 dedicación a la familia y un
menor deseo de movilidad profesional.

Podrían distinguirse tres etapas dentro
de la vida laboral: una que iría de los 25
a los 35 años, de movilidad profesional;
otra, que se situaría entre los 35 y los
45 años, de consolidación y, a partir de
los 45 años una última etapa en la que
es difícil 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 años de estudio y esfuerzo,
lo que realmente apetece es trabajar en

una gran obra, sobre todo teniendo en
cuenta que este tipo de ofertas están a
su alcance. Además es un trabajo que se
considera suficientemente remunerado y
que, aunque es cierto que requiere gran
dedicación y esfuerzo, para un recién
titulado resulta muy gratificante.

Si bien al comienzo de la vida laboral
los jóvenes profesionales no suelen
pensar mayoritariamente como primera
opción trabajar en consultoras, en la
Administración o en la docencia, con el
paso de los años, las circunstancias
profesionales se van modificando y la
valoración de la situación personal
adquiere más peso. El ingeniero, ya no
recién titulado, valora en conjunto
mejor otras opciones, sobre todo la de
trabajar para la Administración.

El trabajo en las consultoras, por lo gene-
ral, parece no tener todavía el reconoci-
miento que le correspondería, teniendo
en cuenta la labor técnica y profesional
que desempeñan, y la importancia que
tienen los proyectos en el proceso del
desarrollo de las infraestructuras.
Curiosamente, la situación de los ingenie-
ros de caminos es diferente en otros paí-
ses de nuestro entorno, como puede ser
el caso de Francia donde el trabajo en
obra es lo menos valorado, en contrapo-
sición a la investigación en las Escuelas y
a la docencia. Si nos centramos en
España, lo cierto es que en otras profe-
siones, el proyectista, está mejor recono-
cido. El mejor ejemplo lo tenemos en el
arquitectura, gran reivindicadora de la
autoría del proyecto, cosa que no se hace
del mismo modo desde la ingeniería.

En estos momentos, los autores de los
proyectos de ingeniería civil no están
suficientemente reconocidos

Otro punto a tener en cuenta, al hablar
sobre la situación de la profesión del
ingeniero de caminos, es la incorpora-
ción de las mujeres al mundo laboral,
muy grande en nuestro sector. Un buen
ejemplo de ello es la casi igualdad de
número de estudiantes de ambos sexos
que acaban la carrera en la Escuela de
Ingenieros de Caminos de la
Universidad de A Coruña. El que las
mujeres trabajen es uno de los motivos
que ha modificado la disponibilidad
para los traslados que había en la pro-
fesión. Ahora no se producen con
tanta frecuencia situaciones como las
de antaño, 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 situación
económica de un ingeniero en obra lo
permitía. Actualmente tanto el inge-
niero como la ingeniera tienen por lo
general a sus parejas trabajando, lo
que unido a que las condiciones sala-
riales no son tan favorables tiene,
como consecuencia, que la movilidad
sea más reducida que antes.

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

El ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos es un “todoterreno”, con una
amplia formación, que le permite afrontar
un elevado número de problemas dife-
rentes. Pero, al mismo tiempo, un recién
titulado desconoce cuáles son sus opcio-
nes profesionales en el ámbito de la inge-
niería. También estos jóvenes ingenieros
notan en su formación la falta de una filo-
sofía de la ingeniería, que ponga en
mayor valor el respeto a la profesión, el
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saber quienes son como profesionales y
que les ayude a saber de dónde vienen y
hacia dónde se podrían dirigir.

Se nota en la formación la falta de una
filosofia de la ingenieria que ponga en
mayor valor el respeto a la profesión 

Manuel Durán, 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
mayoría, es una cuestión secundaria.

La conversación deriva hacia la docen-
cia y la preparación de los recién titula-
dos. Todos coinciden en que es una
carrera exigente, que requiere una gran
preparación. Sin embargo parece apre-
ciarse que en los últimos años la prepa-
ración de los alumnos que llegan a la
Escuela ha ido bajando, lo que lleva a la
Universidad a adaptarse a esta situa-
ción. Sin embargo, la preparación de
los estudiantes que acaban la carrera
de ingeniero de caminos sigue siendo
de gran calidad. Se destaca las ganas y
la ilusión con que los nuevos ingenieros
llegan a la profesión, y la positiva apor-
tación que esto significa.

Respecto a la situación laboral, la con-
versación sube de tono. No son pocas
las reivindicaciones de los ingenieros
de caminos jóvenes, aunque actual-

mente están en  una profesión en la que
existe el pleno empleo.  

Ahora los recién titulados son más exi-
gentes con sus condiciones laborales, y
es normal que busquen la mejor oferta.
La generación de los nacidos en los
años 80, que está formada por perso-
nas que, en general, han disfrutado de
una serie de comodidades a las que no
están dispuestos a renunciar y, por
ello, son más exigentes a la hora de
aceptar un trabajo. Es la ley de la ofer-
ta y la demanda, y ahora se vive una
buena situación laboral. Tener unas
exigencias mínimas es natural, des-
pués del esfuerzo realizado para obte-
ner una titulación tan difícil. Sin
embargo se apunta como negativo
que, dado que el empleo es cíclico, se
prevé que en el futuro la situación de
pleno empleo cambiará, y vendrán
épocas más duras a las que también
habrá de adaptarse.

Sobre la relación con otras profesiones,
en este momento no se percibe la lucha
por las competencias con otras profe-
siones en la ingeniería de Caminos,
debido a que se  vive en una situación
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, además, 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 ámbito de su pro-
fesión, ligada a la obra pública, están
muy condicionadas por las decisiones
de la Administración. A esto habría que
añadir que en la contratación de los
proyectos, el presupuesto de licitación
tiene un peso elevado, quizás excesivo,
en comparación con la oferta técnica y
de medios humanos.

Para que funcione mejor la selección
del proyectista, los ingenieros de cami-
nos reivindican un mayor interés por
parte de las administraciones. Se
apuesta por limitar la intervención en la
redacción de los proyectos, del cada
vez mayor número de organismos com-
petentes de la Administración, en el
cumplimiento de nuevas normativas,
cada uno de los cuales tiene que  reca-
bar su autorización y aportar su criterio
al trabajo del profesional cualificado.
Se ha producido una extraordinaria
burocratización en la redacción del pro-
yecto, haciendo que el profesional
redactor tenga que dedicarse a la ges-
tión de autorizaciones y unificación de
criterios, afrontando la tramitación ante
los numerosos organismos de la
Administración y las reiteradas supervi-
siones en ocasiones contradictorias.
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