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/editorial

El esfuerzo que para el Colegio de
Galicia implica la realizacién de cada
nimero de la revista, se compensa por
la memoria que queda en ella de las
actividades de la profesion, incluidas
las reflexiones que recogemos en las
colaboraciones, en los debates, en los
informes e incluso en los resimenes de
prensa.

Este numero lo introducimos con la
decision del Jurado del Premio San
Telmo de conceder el primer premio del
mismo a “los colectores generales del
rio Mino” y los dos accesits a “La pro-
longacion del muelle de Ferrazo en
Vilargarcia y al nuevo puente sobre el
rio Mino en Cortegada”. Quienes
hemos asistido sin embargo al jurado
nos hemos visto sorprendidos por la
calidad de los restantes proyectos pre-
sentados, de los que incluiremos un
resumen amplio en el siguiente nimero
de la revista.

En la seccién AL DIA recogemos activi-
dades que hemos realizado, con la inau-
guracion del Curso de “El ingeniero de
caminos y la practica del urbanismo en
la administracion local”, que sucede y
complementa los dos anteriores cele-
brados sobre “La formacién del inge-
niero de caminos en la administracion
local”, y con la Jornada sobre
“Cimentaciones singulares de puentes”
coordinada por Carlos Oteo, en la que
el Colegio se ha limitado a colaborar.
Igualmente aparece en esta seccion la
inauguraciéon del Curso de Gallego
Administrativo, y de la exposicion de la
Revista Ingenieria y Territorio, a cuyo
director Ramiro Aurin, hemos dedicado
la entrevista de la seccion la
DIMENSION ARTISTICA.

\

En la TRAYECTORIA, seccion en la que
siempre es dificil elegir personas, ya
que otros muchos ingenieros de cami-
nos de Galicia deberian también estar,
hemos elegido en este caso a Alfonso
Rasilla, que se acaba de jubilar después
de 36 anos en la Confederacion
Hidrografica del Norte. La seccién la
rematamos con la referencia al |/
Congreso Internacional de Carreteras,
Cultura y Territorio, que supone una
apuesta por integrar en la planificacion,
el proyecto y la construccion de las
carreteras la dimension patrimonial,
estética y paisajistica.

Como REPORTAJE esta vez hemos
elegido los viaducto del tramo de la
AG-53 que se acaban de terminar entre
el Alto de Santo Domingo y la A-52,
con el que se completa la Autopista de
Santiago a Ourense, que en el tramo
citado sera libre de peaje.

En las COLABORACIONES aparece la
magnifica investigacion que ha realizado
Andrés Alvarez Vales, sobre un ingenie-
ro de caminos de la primera mitad del
XIX, Alejo Andrade Yanez, practicamen-
te desconocido en Galicia. Esta investi-
gacion se complementa con un trabajo
del 5° curso de la Escuela de Ingenieros
de Caminos de A Coruna, sobre el
Cuarto Ponte de Venecia, proyectado
por Calatrava, cuya maqueta incluimos
en la portada, por considerar que en los
concursos de puentes (especialmente
los urbanos), las maquetas tienen un
protagonismo fundamental, en cuyo len-
guaje debemos de formarnos.

El INFORME sobre la presencia de los
ingenieros de caminos en la nueva pla-
nificacion hidrolégica (especialmente
en la que atane a la participacién en la
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planificacién de la cuencas de Galicia
Costa y Mino Sil), nos parece que es
trascendental como defiende José
Antonio Orején, en un campo tradicio-
nal de los ingenieros de caminos, pero
cuya presencia es cada vez es menor.
Por parte de la Junta Rectora ya ha
aprobado una Jornada sobre la
Planificacion Hidrologica en Galicia. No
en vano recogemos en la revista una
nueva seccién que se titula EN DEFEN-
SA DE LA PROFESION, cuyos resulta-
dos aparecen resumidos, para que se
puedan consultarse en la propia web
del Colegio.

El debate que hemos tenido sobre “La
formacion y el futuro de los Ingenieros
de Caminos”, ha sido muy esclarecedor
sobre la preocupacion actual que
muchos ingenieros tenemos sobre el
futuro del titulo profesional. De el solo
recogemos un resumen, que se comple-
tarad con otro mas amplio en el nimero
que sobre la formacién de los ingenieros
de caminos aparecerd en la Revista
Ingenieria y Territorio. Asi mismo este
debate, en el que han intervenido fun-
damentalmente docentes, se comple-
mentara con otro en el que intervendran
profesionales.

En este niumero el Resumen de Prensa
es mas amplio que en otros casos, por
el cambio de administracion de Galicia,
y también por el creciente nimero de
noticias que generamos los ingenieros
de caminos, con nuestras declaraciones
o con nuestras actividades. Pero esta
era hasta ahora en opinién de muchos
ingenieros de caminos uno de los tendo-
nes débiles de nuestra profesion.
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LOS COLECTORES GENERALES DEL RiO MINO, EN LUGO, SE
HACEN CON EL PREMIO SAN TELMO A LA MEJOR OBRA DE
INGENIERIA CIVIL GALLEGA

El Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia concede accésits al nuevo puente sobre el rio
Mifo, en Cortegada, y a la explanada y prolongacion de la linea de atraque del Muelle de

Ferrazo, en Vilagarcia

Més de veinte ingenieros de caminos,
canales y puertos integraron el jurado
del VI Premio San Telmo 2009, encarga-
do de elegir la mejor obra de ingenieria
civil en Galicia finalizada entre el 1 de
enero de 2007 y el 31 de diciembre de
2008. De las siete aspirantes, el premio
San Telmo de esta edicién recay6 en los
Colectores generales del Rio Mino, en
Lugo. Los dos accésits fueron para el
nuevo puente sobre el rio Mino en la
nueva carretera OU-801, variante OU-
133 (antigua C-531).Tramo: Cortegada —
Filgueira y la explanada y prolongacion de
la linea de atraque del Muelle de Ferrazo,
en Vilagarcia.

Los premios se entregardn el 26 de
mayo en el Ayuntamiento de Lugo con
la presencia del alcalde de esta ciudad,
Jose Clemente Lépez Orozco, el conse-
lleiro de Medio Ambiente, Territorio e
Infrestruturas, Agustin Hernandez, el
presidente de la Diputaciéon de Lugo,
José Ramén Gomez Besteiro y el presi-
dente de la Confederacién Hidrografica
del Mino- Sil, Francisco Fernandez
Linares.

El decano del Colegio de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nardiz, destacé “la alta participacién
de concursantes en este edicién, a la
gue se presentaron siete obras” y agra-
decié “el interés creciente de la inge-
nieria de caminos gallega por este pre-
mio”. Por su parte, el jurado coincidié
en destacar la gran preocupacién de
todas las obras participantes por la
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integracién medioambiental del proyec-
to, asi como por la funcién social de la
obra, buscando siempre acercar la obra
al ciudadano. A ello le sumaron la gran
calidad técnica de todos los proyectos
a concurso, asi como el hecho de que
en todos ellos se haya utilizado alguna
técnica novedosa y pionera hasta el
momento.

Los colectores generales del Rio Mino,
en Lugo, obra galardonada con el
Premio San Telmo, fue presentada por
el ingeniero de caminos, canales y puer-
tos, José Pineiro. El jurado se decantd
por esta obra, entre otras cosas, porque
cumple una funcién social muy relevan-
te, que la sociedad no suele valorar por-
que no se ve. En este caso, José Pineiro
resalté el hecho de que “conseguimos
integrarlo en un espacio publico, en el
paisaje o en la vida de la ciudad”.

Se trata de que los ciudadanos entien-
dan que es una infraestructura que les
permite gozar de una calidad de vida vy,
al mismo tiempo, estd perfectamente
integrada en la ciudad. “Con esta obra
vuelve su cara al rio, y que sea un gran
cinturdn verde”, explica José Pineiro.

Accesits

El nuevo puente sobre el rio Mifio en la
carretera OU-801, variante OU-133
(antigua C-531).Tramo: Cortegada —
Filgueira, que recibié un accésit, consis-
te en un puente portico de una longitud
muy importante (180 metros) perfecta-

mente integrado en el paisaje. En este
caso, llamé la atencion del jurado la
maniobra de giro de casi noventa grados
de uno de sus apoyos en forma de V de
27 m de alto por 62 m de longitud, asi
como la dimensién del tramo metalico
central del puente, que fue construido
sobre una de las margenes y trasladado a
su lugar definitivo con dos remolcadores.

La Explanada y prolongacion de la
linea de atraque del Muelle de
Ferrazo, en Vilagarcia, se hizo con el
otro accésit y conté con el benepléaci-
to del jurado por el hecho de no afec-
tar a los bancos marisqueros y por
regenerar ocho bancos en la ria con la
arena retirada. Esta obra, desde un
principio, sensibilizd6 a los diferentes
sectores de Villagarcia, creando una
comisién de seguimiento de la misma
en la que estaban todos los patrones
mayores de la ria, que a través de una
web pudieron saber donde y como se
hicieron las dragas. Gracias a esta
obra, Vilagarcia dispone de una termi-
nal de contenedores que ha incremen-
tado sobremanera el volumen de
negocio del puerto.

El Colegio de Ingenieros de Caminos
convoca el Premio San Telmo en honor
a la obra de un fraile del mismo nombre
que destacd en la construccion de
puentes y caminos en la Edad Media.

Las actuaciones que este ano opta-
ron al premio San Telmo fueron las
siguentes:



Colectores generales del Rio Mifo en Lugo
Promotor: Confederacion Hidrografica
Mino-Sil y Augas de Galicia

Director de los proyectos: Ignacio
Maestro Saavedra

Autor de los proyectos: Pedro Aguiremota
Corbera y Amaro Blanco Diaz

Director de las obras: José Pineiro
Aneiros

Constructor: UTE Rio Mino (Sacyr, S.
A.y Osega, S.A.) y Dragados S.A.

Reconstruccion de los elementos que
componian la antigua Plaza de Portugal
de Vigo.

Promotor: Concello de Vigo
Autor del proyecto: Angel
Lloreda (Ticco Ingenieria)
Empresa Constructora: Norvial

Colsa

Reparacién e consolidacion da ponte de
san Alberte en el concello de Guitiriz
Promotor: Conselleria de Cultura e

Deporte (Xunta de Galicia)

Autor del proyecto: Manuel Duréan
Fuentes (EIC Duran SL)

Constructor: Resconsa

Explanada y prolongacion de la linea de
atraque del Muelle de Ferrazo
Promotor: Autoridad Portuaria de
Vilagarcia

Autor del proyecto y director de la
actuacién: Juan Diego Pérez Freire
Constructor: UTE Ferrazo (Copasa,
Dragados y FPS)

Sendero peatonal en la playa de San
Francisco.T.M. de Muros

Promotor: Ministerio de Medio

Ambiente y Medio Rural y Marino.
Direccion Gral. de Sostenibilidad de la
Costa y el Mar. Demarcaciéon de
Costas del Estado en Galicia

Director de la actuaciéon: Ricardo Babio
Arcay
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Jurado del premio San Telmo: Rafael Eimil, José Ignacio Villar, Alfonso Tenorio, Eloy Fdez-Valdés, Leticia Valladares, Manuel

Constructor: Alvac, S.A

Actuacion urbanistica del parque tecno-
l6gico y logistico de Vigo

Promotor: Consorcio Zona Franca de Vigo
Director de la obra: Andrés Alvarez Vales

Nueva carretera OU-801, variante OU-
133 (antigua C-531).Tramo: Cortegada —
Filgueira. Nova ponte sobre o rio Mifio
Promotor: Conselleria de Politica
Territorial, Obras Publicas e Transportes
(Xunta de Galicia).

Autor del proyecto: Juan M. Calvo
Rodriguez (Pondio Ingenieros, S.L.)
Director de la obra: Ricardo Ldépez
Escapa.

Constructor: Arias Hermanos S.L

. 1
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Casteleiro, Vicente Berrocal, José Calavera Ruiz:,Carlos Nardiz, Francisco Rosado, José Francisco Millanes, Carlos Diez,
Jose Antonio Gonzalez, Eduardo Toba, Manuel Rodriguez y Manuel Morato,
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UNA VEINTENA DE PROFESIONALES PROFUNDIZAN SUS
CONOCIMIENTOS SOBRE URBANISMO MUNICIPAL EN UN CURSO

Esta actividad, que se desarrolla en A Coruia, esta organizada por el Colegio de Ingenieros de

Caminos de Galicia

La primera edicion del curso de formacion
El ingeniero de caminos y la préactica del
urbanismo en la Administracion local
compaginara la practica y la teoria
durante las 120 horas lectivas de dura-
cion del mismo, que se celebrara los
viernes por la tarde y sébados por la
manana en A Coruia, hasta el proximo
10 de julio. En él participan més de una
veintena de alumnos, tanto profesiona-
les de la ingenieria de caminos como
estudiantes precolegiados de la ETS de
Ingenieros de Caminos de A Coruna. El
objetivo es profundizar en la formacion
del ingeniero de caminos, centrandose
en la parte urbanistica con especial
atencién a la practica municipal. Los
alumnos complementaran su formacion

en relacién a los procedimientos de la
practica urbanistica en los que puede
participar dentro del ambito municipal.
Al mismo tiempo actualizara sus concep-
tos urbanisticos de planificacion y ges-
tion, enfocando su contenido a la prac-
tica del urbanismo municipal en Galicia.
También se formaréa en la elaboracion y
revision de los proyectos de urbaniza-
cion, asi como en el resto de documen-
tos de desarrollo del planeamiento. Se
tratara el papel del ingeniero de cami-
nos municipal como interlocutor en
todos los tramites que puedan afectar
al desarrollo urbanistico del territorio,
derivados de la relacién con otras admi-
nistraciones como son el Estado, la
Xunta, las diputaciones, los organismos

autonomos... Finalmente se tratarad de
mejorar la competencia profesional de
los ingenieros de caminos en el ejercicio
libre o en entidades privadas en el
campo del urbanismo, concretamente en
su relacion con la administracion local.

El urbanismo es una materia en la que
confluyen intereses publicos y privados
por lo que resulta fundamental una
colaboracion directa entre los ingenie-
ros de caminos municipales y los con-
sultores. Segun Carlos Nardiz, en este
foro se incidira en que “el urbanismo
municipal necesita el apoyo de profe-
sionales como los ingenieros de cami-
nos, porque ofrecen una mayor capaci-
dad de trabajo que los técnicos medios

Inauguracion del curso




que trabajan en muchos de los ayunta-
mientos”. En este sentido, el presiden-
te de la FEGAMP, Carlos Ferndndez, ya
manifestd anteriormente su intencién
de ampliar el cuadro de ingenieros en la
administracién local, implicando a las
diputaciones provinciales. En la actuali-
dad, mas de 25 ingenieros de Caminos
trabajan en la administracién local, “el
proceso de integracion de estos profe-
sionales en los ayuntamientos y en las
diputaciones esta siendo lento”, asegu-
ra el decano del Colegio de Caminos
Canales y Puertos de Galicia.

Este curso abordara diferentes bloques
tematicos que comenzaran con la orde-
nacion del territorio y urbanismo, para
continuar con el Plan Xeral de
Ordenacién Municipal (PXOM) que
abarcara desde las ciudades hasta los
ayuntamientos pequefos, pasando por
la coordinacion entre organismos y ser-
vicios. Le seguirén el planeamiento de
desarrollo, con los planes parciales de
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suelos, los planes especiales municipa-
les y supramunicipales, los estudios de
detalle y la evaluacion del impacto
ambiental. También la gestién urbanisti-
ca, que acoge los proyectos de compen-
sacion y reparcelacién, la expropiacion,
asi como los convenios y valoraciones
urbanisticas. Finalmente, el curso dedi-
cara un bloque a la disciplina urbanistica.
La practica tendra mucho peso a través
de diversos casos en los que el alumno
debera aplicar los conocimientos teori-
cos que va obteniendo durante el mismo.

El curso desarrollara su parte tedrica en
los locales coruneses del Colegio de
Secretarios, Interventores y Tesoreros
de la Administracion local, en el Cantén
Grande; mientras que la practica tendra
lugar en el Centro Civico de Los
Mallos, en un aula cedida por el
Ayuntamiento de A Coruna.

La Federacion Gallega de Municipios y
Provincias (FEGAMP) patrocina este
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curso a través de la Escuela Gallega de
Altos Estudios Locales (EGAEL).
Ademas colaboran en él el Ayuntamiento
de A Coruna, el Colegio de Secretarios,
Interventores y Tesoreros de la Admi-
nistracion Local, y la Fundacion Caixa
Galicia.

Apertura

La jornada de inauguracién tuvo lugar
el pasado 27 de marzo en el local del
Colegio de Secretarios. A ella asistie-
ron el presidente del Colegio de
Secretarios, Interventores y Tesoreros
de la Administracién Local, Juan
Bautista Suéarez; el decano del Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nardiz y el
subdirector de programas y proyectos
de Augas de Galicia, Francisco Alonso.
Asimismo, en el acto estuvieron presen-
tes los coordinadores del curso, Miguel
Fernandez y Carlota Pita.

Alumnos del curso “El ingeniero de caminos y la practica del urbanismo en la Administracién local”




CERCA DE DOSCIENTOS INGENIEROS DE CAMINOS PARTICIPARON
EN LA JORNADA SOBRE “CIMENTACIONES SINGULARES DE
PUENTES” EN A CORUNA

Cerca de doscientos profesionales de la
ingenieria participaron en la jornada
sobre “Cimentaciones singulares de
puentes”, organizada por la Asociacion
Técnica de Carreteras, que por segunda
vez en su historia realizé una jornada de
este tipo en Galicia. Esta jornada mono-
gréafica pretendié ser un nexo de union
entre el trabajo de las cimentaciones y el
de los puentes, buscando como objetivo
gue haya mas conexion entre los diferen-
tes técnicos que trabajan en estas tare-
as. Durante esta actividad se presenta-
ron soluciones ingeniosas en esta mate-
ria como las ultimas tecnologias en per-
foracién con especial atencion a rocas
descompuestas (un problema que se
produce habitualmente en Galicia); al
igual que soluciones a la cimentacién en
terrenos con cavernas.

IORHARDA BOBRE

CIMEMTACE

La cimentacién esta en el origen de la
profesion del ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos. De hecho es un
campo en el que todavia no han entra-
do otros profesionales y que se mantie-
ne en este sector. Carlos Nardiz, decano
del Colegio de Ingenieros de Caminos
en Galicia, en su presentacion hizo refe-
rencia a que “histéricamente eran los
puentes los que imponian los trazados
de las carreteras, mientras que ahora
sucede al contrario. No sé si deberia
haber un equilibrio entre ambos”. Galicia
es un territorio geotécnico complejo: “al
ingeniero de caminos en Galicia los
materiales le suponen un reto” recordo el
decano. Por su parte, el director técnico
de la Direccion General de Carreteras,
José Luis Elvira, resalté que los trazados
cuentan con una serie de condicionantes

SINGULARES DE PUENTES

A CORUNA = 22 do Abrll de 2007

Inauguracién de la Jornada sobre cimentaciones singulares de puentes

entre los que destaca la seguridad vial.
En este sentido, José Luis Elvira se
cuestion6 “el debate de si a veces en las
obras no sobrepasamos el limite de la
sabia naturaleza, aunque sino fuera asi
no tendriamos la A-8, A-44 o, incluso,
algunos trazados del AVE”.

La jornada, que se celebro el pasado 22
de abril en A Corufna, reunié a tres
sobresalientes profesionales del sector
publico, concretamente del Ministerio
de Fomento. La cimentacién tiene
importantes condicionantes como son
el técnico, el econémico, y el de servi-
cio: “hacemos infraestructuras para
que perduren en el tiempo, 75 6 100
afnos y mantengan la seguridad vial”
anadé el director técnico de la
Direccion General de Carreteras




Durante esta jornada se entregdé a los
cerca de 200 participantes, como primicia,
el libro, “Doce lecciones sobre geotecnia
de infraestructuras lineales del transpor-
te”, escrito por coordinador de la jornada
y catedratico de Ingenieria del Terreno de
la Escuela de Ingenieros de Caminos de A
Coruna, Carlos Oteo Mazo.

A la jornada de inauguracién asistieron
el director técnico de la Direccion
General de Carreteras, José Luis
Elvira; el jefe de la demarcacion de
Carreteras del Estado en Galicia, Angel
Gonzalez del Rio; el presidente de la
Asociacion Técnica de la Carretera,
Roberto Alberola; asi como el coordina-
dor de la jornada y catedratico de
Ingenieria del Terreno de la Escuela de
Ingenieros de Caminos de A Coruna,
Carlos Oteo Mazo.

Programacion

Dicha jornada trat6 de presentar el
panorama actual de la probleméatica

que se presenta en el caso de cimenta-
ciones de puentes que constituyen un
problema singular: por apoyarse en
media ladera, por situarse sobre suelos
blandos de la vega de los rios, por
empujes laterales y rozamiento negati-
vo en zonas de estribos, por empotra-
miento en yesos, por perforaciéon en
rocas de diverso grado de alteracion,
por encontrarse el apoyo a gran profun-
didad y, por socavén. También se inclu-
yeron los esfuerzos técnicos por cono-
cer el estado de las cimentaciones de
los puentes en servicio actualmente.

En la primera charla, el catedratico de
Ingenieria del Terreno de la Universidad
de A Coruna, Carlos Oteo, abordé los
“Problemas geotécnicos singulares en
las cimentaciones de puentes”.
Seguidamente, el ingeniero de
Caminos y director general de
Carreteras del Ministerio de Fomento,
Alvaro Navarefio, hablé sobre los
“Reconocimientos especiales del esta-
do de cimentaciones en puentes”.

Cerré las ponencias de la manana el
ingeniero de Caminos de la demarca-
cion de Carreteras del Estado en
Galicia del Ministerio de Fomento,
Ange/ Martinez Cela, quien trato las
“Cimentaciones especiales en puentes
en la Autopista del Cantabrico”.
Seguidamente tuvo lugar la presenta-
cion de ocho comunicaciones libres de
gran interés, asi como tiempo para el
debate.

Ya por la tarde, el ingeniero de Caminos
en Dragados, German Burbano, abrié6 la
jornada con “Ejemplos especiales:
Puentes de la Expo de Zaragoza”. Su
companero de profesién en la demarca-
cion de Carreteras del Estado en
Asturias de Fomento, César Fernandez
cerrd las ponencias con “Ejemplos
especiales: Puente sobre el rio
Espana”, que dio paso al coloquio final
y a la clausura de la jornada.

Asistentes a la jornada




EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS ORGANIZA UN CURSO DE
LINGUAXE ADMINISTRATIVA

El Servizo de Formacién de la
Secretaria Xeral de Politica Linguistica
ha autorizado al Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos a
impartir los cursos de Linguaxe
Administrativa, nivel medio y nivel
superior.

El primero de ellos se inicié el dia 9 de
marzo de 2009 y las clases se desarro-
llan en la sede del colegio, los lunes y
los martes, de 18:00 a 21:00 h.

Tiene una duracion de 75 horas, de las
cuales 60 son presenciales, con asis-
tencia obligada de todo el alumnado y
las 15 restantes son de tratamiento
individualizado, en las que los alumnos
que lo precisen podran realizar activida-
des especificas de refuerzo y/o activi-

dades préacticas complementarias,
segun decida la persona encargada de
impartir el curso. A éste se han inscrito
diecisiete alumnos, de los cuales la
mayor parte desempenan su trabajo en
la administracion, tanto local como
autondémica.

Durante las clases se explican las
caracteristicas del lenguaje administra-
tivo y de los diferentes documentos que
forman parte del trabajo de la adminis-
tracion (cartas, oficios, requerimientos,
etc.). Con esta formacion se pretende,
entre otros objetivos, mejorar la comu-
nicacién escrita de los organismos
publicos, tanto entre si como con el ciu-
dadano, aprendiendo a realizar escritos
en los cuales la informacion que se faci-
lita sea clara y precisa y evitando erro-

res que aparecen comunmente en este
tipo de documentos.

En los concursos convocados por las
administraciones publicas, a este curso
se le otorga la misma puntuacién que al
curso de especializacién en lengua
gallega para profesores de EGB o la
convalidacion correspondiente al ciclo
superior de los estudios de gallego de
las escuelas oficiales de idiomas.

En cuanto al curso de linguaxe adminis-
trativa de nivel superior, tiene la misma
puntuacién que las licenciaturas de filo-
logia gallega y filologia hispanica (sub-
secciéon de gallego-portugués). Esta
previsto que este curso se imparta a
partir del mes de septiembre.




“INGENIERIA Y TERRITORIO” CUMPLE 20 ANOS

La ETS de Ingenieros de Caminos de A
Coruna acogi6 una exposicion durante el
mes de abril sobre el vigesimo aniversa-
rio de la prestigiosa revista “Ingenieria y
Territorio”, organizada por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia.

La exposicién, denominada “Revista a
20 anos de revista”, es una muestra
que recoge los veinte anos de historia
de la publicacién “Ingenieria y territo-
rio” antes conocida como OP (Obras
Publicas). La exposicién consta de una
serie de catorce paneles informativos
que recogen la historia de de esta
publicacion asi como imagenes de los

numeros mas destacados a lo largo de
estos veinte afos de vida.

Esta exposicion fue inaugurada durante
un acto presidido por el decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Naérdiz; el director de la escuela,
Manuel Casteleiro y el director de
“Ingenieria y territorio”, Ramiro Aurin.
Un acto al que asistieron profesores y
alumnos de la escuela coruiesa.

En su intervencion, Carlos Nardiz ase-
gurd que “Ingenieria y territorio tiene
que ser un referente para los alumnos
de esta escuela”. En este sentido, el

Imagenes de la inauguracion de la exposicion

decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia record6 que esta
publicacién “es una revista que aunque
hayas leido un nimero anterior, puedes
volver a releer ahora”.

Por ello, Ramiro Aurin se comprometio a
“enviar una coleccion completa de la
revista para que esté a disposicion y con-
sulta de los alumnos de esta escuela”. El
director de “Ingenieria y Territorio”
constaté que “esa voluntad de transfor-
mar el mundo es la que rige nuestra
profesion”, si bien recordé que “la inge-
nieria puede tener significado mucho
mas alla de lo constatable, porque de lo
contrario no tendria interés”.




| CONGRESO INTERNACIONAL DE CARRETERAS, CULTURAY
TERRITORIO

Las carreteras, al igual que los caminos
histéricos, forman parte del patrimonio
cultural por su papel en la construccion
del territorio. Al mismo tiempo la planifi-
cacion y el proyecto de las carreteras de
nuevo trazado deben realizarse de
acuerdo con los valores culturales,
ambientales y paisajisticos del territorio.

En esta doble relacién entre las carrete-
ras y el territorio se producen conflictos
que modifican los proyectos y retrasan
la ejecucién de las obras y en los que la
coordinacién entre administraciones
debe de tener como apoyo una buena
planificacién y un buen proyecto.

Dialogar sobre este tema que nos afec-
tan como profesion es el objeto de este
| Congreso en el que queremos que sea
un Congreso participativo, por los pro-
fesionales que intervengan, no soélo
ingenieros de caminos, canales y puer-
tos, y por las administraciones, no sélo
las relacionadas con las carreteras, sino
también con el patrimonio cultural y la
ordenacion y planificacion del territorio
y el medio ambiente. Con este motivo
se ha estructurado el Congreso en cua-
tro grupos de trabajo:

1) LA PLANIFICACION DE CARRETERAS EN LA
ORDENACION DEL TERRITORIO Y EL MEDIO
AMBIENTE

2) PATRIMONIO CULTURAL DE LAS CARRETE-
RAS Y LOS CAMINOS HISTORICOS

3) EL PROYECTO Y LA CONSTRUCCION DE
LAS CARRETERAS Y EL PATRIMONIO CULTURAL

4) EL PAISAJE Y LA ESTETICA DE LAS CARRETERAS

Os convocamos, por tanto, a que presen-
téis comunicaciones y a que colaboréis
con la organizacion del Congreso, del que
el Colegio de Ingenieros de Caminos,
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Canales y Puertos de Galicia, la
Demarcacion de Carreteras del Estado en
Galicia y la Direccion General de Obras
Publicas de la Xunta de Galicia, sélo quie-

ren ser intermediarios de un congreso en
el que queremos que estemos todos y que
pueda celebrarse en sucesivas ediciones
en otras Comunidades Auténomas.

| CONGRESO INTERNACIONAL
DE CARRETERAS, CULTURA
Y TERRITORIO
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GRrupoO |

LA PLANIFICACION DE CARRETE-
RAS EN LA ORDENACION DEL
TERRITORIO Y EL MEDIO AMBIENTE

La planificacion de las carreteras y el
patrimonio cultural

La relacion carretera-ciudad

Las carreteras en la construccion del
territorio

La planificacién de las carreteras y el
medio ambiente

Gruro lI

PATRIMONIO CULTURAL DE LAS
CARRETERAS Y LOS CAMINOS
HISTORICOS

El patrimonio histérico de las carreteras
espanolas

Los estudios territoriales de las vias
histéricas y los caminos de Santiago
La recuperacion de los puentes histoéricos
La conservacion de la ingenieria viaria
Gruro Il

EL PROYECTO Y LA CONSTRUCCION
DE LAS CARRETERAS Y EL PATRIMO-
NIO CULTURAL

Los estudios arqueoldgicos en los pro-
yectos de carreteras

Los ingenios en la construccién de las
carreteras

Los proyectos de las carreteras y los
bienes de interés cultural

Actuaciones singulares para la puesta
en valor del patrimonio cultural en las
carreteras

Grupo IV

EL PAISAJE Y LA ESTETICA DE LAS
CARRETERAS

Las carreteras y el arte

El paisaje desde las carreteras y las
carreteras en el paisaje

Los materiales y las formas en las
carreteras

Comunicacién y vision social en las
obras de carreteras

NORMAS GENERALES

Las comunicaciones que se presenten
versaran sobre alguno de los grupos de
trabajo en que se estructura el Congreso.

Debera tenerse en cuenta el tema del
mismo: “Carreteras, Cultura y Territorio”.
Las comunicaciones tienen que ser ori-
ginales y no haber sido publicadas ni
presentadas en otros congresos.

Toda la documentacién que se envie para
ser publicada o expuesta en el Congreso es
propiedad Unica y exclusiva del autor.

El soporte de la documentacién sera
digital. Ademés de los formatos especi-
ficos de los ficheros base de la docu-
mentacién se remitird una copia inte-
grada de la misma en formato pdf.

PROPUESTAS RESUMEN

Plazo limite de recepcion de propues-
tas: 25 de junio de 2009.

Se remitiran a la Secretaria Técnica del
Congreso por correo electronico (congre-
so@carreterasculturayterritorio.org) junto
con el formulario adjunto cumplimentado
con titulo, nombre del autor o autores de
la propuesta, direcciéon postal, direccion
de correo electronico y teléfono.
Constaran de un resumen de un maxi-
mo de 200 palabras, indicando el grupo
de trabajo en el que se encuadra la pro-
puesta a juicio del autor.

Una vez revisadas y admitidas las pro-
puestas, se haran llegar a sus autores
las normas especificas de presentacion
de las comunicaciones.

COMUNICACIONES

Plazo limite de recepcién de comunica-
ciones: 17 de noviembre de 2009.
Las comunicaciones recibidas en fecha,
revisadas y admitidas, se publicaran en
el Libro de Actas del Congreso que
seran entregadas a los asistentes.

POSTERS

Se pueden presentar pésters sobre la
tematica del Congreso.

Una vez revisados los posters por el
Comité Técnico, se hara llegar a los
autores la notificacion de aceptacién o
rechazo de los mismos.

Los pésters quedardn expuestos y los

autores los podran presentar a los asis-
tentes de una forma individual paralela-
mente a las sesiones del congreso.
Dichos trabajos se publicardn en las
Actas del Congreso.

Podran presentarse los posters en cual-
quier tipo de material que sea facilmen-
te adherible mediante cinta de doble
cara (papel, carton, cartulina, cartén
pluma, etc.) con un tamafo maximo de
150 cm de alto por 90 cm de ancho.

FORO EMPRESARIAL

Durante el desarrollo del Congreso se
habilitaran espacios para la intercomu-
nicacion entre empresas, profesionales,
administraciones, etc. al objeto de
fomentar el intercambio multisectorial.
Para mas informacion, los interesados
pueden ponerse en contacto con la

Secretaria Técnica del Congreso.

CALENDARIO
Congreso: 3, 4y 5 de marzo de 2010
Plazo limite recepcion propuestas

comunicaciones: 25 de junio de 2009
Plazo limite recepcién comunicaciones:
17 de noviembre de 2009

ConTAacTOS CoMITE ORGANIZADOR

Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia

Plaza de la Milagrosa 2, bajo
15008 A Coruna

Teléfono: (+34) 981 248 355
Fax: (+34) 981 248 645
Secretario: Francisco Rosado Corral

secretariocongreso@carreterasculturayte-
rritorio.org

SeDE DEL CONGRESO

PALACIO DE EXPOSICIONES Y CON-
GRESOS - PALEXCO

Muelle de Transatlanticos s/n.
15003 A Coruna.Espana
Teléfono: 981 228 888

Fax: 981 229 950

E-mail: ventas@palexco.com
https://www.palexco.com®




“LA MAYOR INNOVACION EN EL MUNDO DEL SANEAMIENTO
EN LOS ULTIMOS ANOS SON LOS TANQUES DE TORMENTAS”

Alfonso Rasilla Buhigas, ex jefe de servicio de la Confederacion Hidrogréfica del Norte en Ourense

El ferrolano Alfonso Rasilla Buhigas es una de las maximas autoridades de Galicia a la hora de hablar de sane-
amiento y abastecimiento. No en vano es el responsable del abastecimiento a Vilagarcia (desde el Umia), a O

Grove (desde A Lanzada), a Ourense (desde el Mino), a O Morrazo (desde Vigo) y a Tui, A Guarda y a la Mancomunidad do
Salnés. Asi mismo, a él se deben las canalizaciones del Lagares (Vigo), el saneamiento de Vilagarcia o la instalacion de colec-
tores en el Lagares, en el margen izquierdo de Pontevedra, o en el rio Barbana (Ourense). Citar las obras en las que intervino
a lo largo de sus 36 anos en la Confederacion Hidrografica del Norte ocuparia gran parte de esta entrevista, pero no podemos
dejar de mencionar la construccién de las depuradoras de Pontevedra, Redondela, Teis y Chapela, Meano, Silleda y la amplia-

cion de la EDAR de Vigo.

P- Estudiante de Bachillerato en los
Jesuitas de Vigo y preuniversitario
en el colegio de Leén Xll, en
Vilagarcia, se licencia en 1968. Tras
cinco afos trabajando en la seccién
de hormigén pretensazo del Instituto
Eduardo Torroja, entra en la
Confederacién Hidrografica del
Norte. {Qué recuerdos guarda de
esa época?

En 1973 vuelvo a Galicia a trabajar. En
los afos setenta apenas habia ingenie-
ros de Caminos y la mayoria trabajaban
en las grandes ciudades. El grupo mas
numeroso lo hacia para la
Administracién Central, en carreteras,
puertos y obras hidraulicas que en
aquel momento, y hasta la transferen-
cia de las competencias en el ano
1982, dependian de la Confederacion
Hidrografica del Norte de Espana
(CHNE). Por otra parte, habia ingenie-
ros de caminos en las diputaciones y
en los ayuntamientos de méas de
50.000 habitantes, que eran y son,
aparte de las cuatro capitales de pro-
vincia, Vigo, Santiago y Ferrol. Es
decir, que éramos una pequena familia
y nos conociamos todos.

P- De hecho uno de los frentes del
Colegio es potenciar la presencia de
los ingenieros de caminos en la
administracién local.
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Cierto, ya que creo que es un campo
muy importante y en el que me da la
impresion que el ingeniero de cami-
nos tiene menos presencia que los
aparejadores. Los ayuntamientos
estaban mas preocupados por el tema
del urbanismo que de los medios de
comunicaciéon o de la planificacion
completa del municipio. A lo mejor un
s6lo ayuntamiento no les puede
pagar, pero se pueden mancomunar y
disponer de los servicios de un inge-
niero de caminos.

“Los ayuntamientos deberian manco-
munarse para poder disponer de los

servicios de un ingeniero de caminos”

P- Incluso seria un paso necesario de
cara a esas areas metropolitanas de
las que tanto se habla pero que no
terminan de llegar y que, por ejem-
plo, no estan diseiadas para el fun-
cionamiento de un tren de cercanias.

Es el caso, por ejemplo, de la llegada
del AVE, con la cual los trenes de cer-
canias se han quedado sin acometida
porque el trazado no siempre coincide
con el antiguo. Sin embargo, estos tre-
nes de cercanias tienen una aceptacién
muy importante y no se pueden quitar.

P- Sigamos hablando del papel de ingeniero
de Caminos en sus inicios en la profesién.

La profesion libre estaba poco represen-
tada. Las grandes empresas de Madrid
tenian delegaciones en A Coruiay habia
pocos consultings, que vinieron poste-
riormente, la administracion acostum-
braba a redactar sus propios proyectos.
En definitiva, nos conociamos todos y
muchas veces, a través del Colegio,
quedabamos para una reuniéon o comida.
Para las obras hidraulicas, que era mi
trabajo, se manejaban presupuestos
escasos. A partir de los anos 80 mejora
la situacion. Se produce una impresio-
nante escalada de las obras publicas
porque las cosas estaban por hacer, una
expansion que aumenta espectacular-
mente con las ayudas de la CEE y las
transferencias a las autonomias. Asi,
con la creacién de las nuevas escuelas
de ingenieros de caminos, el nimero de
colegiados aumenta en la medida de las
necesidades que exige el desarrollo:
autopistas, autovias y carreteras, puer-
tos, ferrocarriles y, desde luego, las
obras hidraulicas.

P- Usted ha sido testigo de la evolucién
del saneamiento de los rios en
Galicia. ¢{Cuéando nace el interés por
la proteccién medioambiental de
nuestros cauces fluviales?

Efectivamente, con el paso del tiempo,
con la mejora de la cultura del ciudada-
no gallego y, por otra parte, con la



mejora de la calidad de vida se ha
fomentado una conciencia medioam-
biental muy favorable para la mejora de
las aguas de nuestros rios. Sin embar-
go, también se han desarrollado nuevos
peligros de contaminacidon para nues-
tros rios. En general, en los anos seten-
ta todos los rios urbanos estaban muy
contaminados. Los que conozco mejor
son el Barbana (Ourense), el Lagares
(Vigo) y el Louro, que abarca una exten-
sa zona pero su mas alta contaminacion
se produce a partir de Porriho. Hubo
una determinada época donde habia un
atractivo generalizado por crecer al
coste que fuera. Todo crecimiento supo-
nia progreso y una fabrica era progreso
pusieses donde la pusieses. Es la llega-
da de grandes empresas, de Citroén a
Vigo, de la celulosa... grandes empre-
sas que posiblemente no estén bien ubi-
cadas pero que han supuesto un des-
arrollo muy importante para Galicia. Y
con esta meta de crecimiento como sea
se ha llevado por delante espacios natu-
rales, flora y fauna de rios que tenian
escaso poder de regeneracion ante una
carga contaminante excesiva. Si fuesen
rios mas grandes, como le pasa al Mifo,
si tendrian un poder de recuperacion
pero los rios de nuestras ciudades son
pequenos. Esta degradacién comienza
por la flora, las algas verdes desapare-
cen y lleva consigo que el rio esté muer-
to, es decir, sin vida animal. Un rio
muerto es un rio pestilente. Ademas,
esta degradacion anima a que las gen-
tes lo utilicen de estercolero arrojando a
su cauce todo tipo de deshechos y obje-
tos inutiles. Los ciudadanos ven el rio
como un espacio degradado y se afanan
en envilecerlo mas. A los rios del
Morrazo, concretamente el Lameirina,
en Marin, o el Alvedosa, en Redondela,
les sucedia lo mismo, aunque en menor
proporcién porque también tenian
menos poblacién. Los rios del interior
presentaban un mejor aspecto y la cali-
dad de las aguas era buena en general,

porque en Galicia “chove moito” y eso
ayudaba. Sin embargo, el deporte regio-
nal por excelencia era utilizar los rios
como cadenas de transporte de deshe-
chos. Con la recogida de las basuras
esta situaciéon mejord notoriamente.

medioambiental muy favorable para la
mejora de las aguas de nuestros rios”

P- ¢{Qué valoracién haria de la politica
hidrolégica que se esta llevando a
cabo en Galicia?

Nada puedo decir porque yo no soy
politico y la visién que sobre los pro-
blemas tenemos los técnicos y los poli-
ticos no es la misma.

P- Hablemos, pues, de la parte técnica,
écomo ha evolucionado el sanea-
miento de nuestros rios en estas
ultimas décadas?

Con la construccion de colectores de
margen y estaciones de tratamiento
de aguas residuales se completa el
ciclo del agua. La funcién de los colec-
tores de margen es la de recoger
todos los vertidos de las aguas resi-
duales que van al rio y, de esta mane-
ra, las transportan cauce abajo hasta
la EDAR o las Edares que se estimen
necesarias. En la EDAR se trata el
agua residual de tal manera que el
agua de salida cumpla con una serie
de pardmetros predeterminados. Los
mayores problemas que se pueden
presentar provienen del agua que se
recibe, tanto en lo referente al caudal
en dias de precipitaciones intensas,
como a la carga contaminante, es
decir, a las aguas excesivamente car-
gadas procedentes de industrias muy
contaminantes como pueden ser las
conserveras, cocederos de marisco,
mataderos, lacteas... o bien las que
utilizan metales pesados en sus pro-

cesos. Otro factor de maximo interés
es qué hacer con las toneladas de
fango al dia que se producen en las
Edares y precisar dénde se pueden
verter.

P- Se podrian utilizar para compostaje.

Se podria hacer compostaje pero,
como en Galicia nos sobra la materia
organica, la gente lo prefiere. Y prefie-
ren utilizar los purines de los cerdos
para el campo que los productos que
vienen de una depuradora, aunque en
casos como los vinedos estd compro-
bado que les vienen muy bien. Asi
como un tema pendiente en una legis-
lacion sobre estos fangos, otro tema
pendiente es la reutilizacion de las
aguas tratadas mediante tratamientos
terciarios, que en otras zonas de
Espana las estan reutilizando.

“Un tema pendiente es la reutilizaciéon
de las aguas tratadas mediante trata-

mientos terciarios”

Ademas, el agua cada vez es un bien
mas escaso.

Efectivamente, y ademas esta todo el
tema del cambio climatico. Por otra
parte, no podemos olvidar que Galicia
es una regién peculiar por la terrible
dispersién de la poblacién, lo cual obli-
ga a colocar kildmetros de colectores y
a la construccion de numerosas depura-
doras pequenas que, en general, tienen
una vida util muy corta, casi siempre
porque no se mantienen. En los nicleos
mayores, las depuradoras sufren ata-
ques quimicos por la presencia de sul-
fhidrico, muy contaminante, y en las de
costa por la accién del agua de mar,
tanto interior como exteriormente. Por
este motivo siempre quedard mucho
que hacer. Por otra parte, el tratamien-
to de las aguas residuales esta en con-
tinua evolucién y la renovaciéon de los

15




trayectoria

equipos es obligada, teniendo en cuen-
ta que cualquier mecanismo tiene una
vida limitada.

P- (Es sensible el ciudadano, en gene-
ral, y el mundo de las empresas, en
particular, a la problematica
medioambiental?

En lo que respecta a la sensibilidad de
los ciudadanos y las empresas frente a
la contaminacion, ésta se refuerza con
la Directiva Marco del Agua, que impo-
ne que quien contamina paga. De esta
forma ya no es una cuestién de sensibi-
lidades, sino de leyes que tenemos que
cumplir y de nada sirve su desconoci-
miento. Esta directiva va dirigida tanto
a los ciudadanos como a las empresas.
De todos modos, la sensibilidad por el
medio ambiente afortunadamente
crece en la mente de todos porque a
todos nos afecta y nos preocupa nues-
tro futuro y el de nuestros hijos.

P- {Cbémo valora el estado actual de
salud de nuestros rios?

No conozco ningun rio muerto, es decir,
sin vida fluvial en Galicia ni me han
comentado de ninguno. Los rios de
montana son maravillosos y, los de ciu-
dad han mejorado mucho. Sin ir mas
lejos, dentro de los rios urbanos esté el
Lagares, en Vigo, donde el verano
pasado se quemo una nave en el Gorxal
en donde habia unas cuantas indus-
trias, una de las cuales se dedicaba a la
comercializacién y elaboracién de pro-
ductos de limpieza y, como consecuen-
cia, se vertieron al arroyo Pepin, afluen-
te del Lagares, toneladas de lejia, por lo
que la mortandad de la fauna rupicola
fue total y, desafortunadamente, se
recogieron kilos de peces muertos de
distintas especies. Sin embargo, la
mayor parte de los rios y parte de las
aguas subterrdneas estadn contamina-
das. Por este motivo, la exigencia de

16

Sanidad es clorar el agua para el consu-
mo humano, pero el grado de contami-
nacion no es relevante.

“No conozco ningdn rio muerto en
Galicia, sin embargo la mayor parte

estan contaminados”

P- Sin embargo, parece que el tratamien-
to es distinto segin las ciudades.
Basta con beber un vaso de agua para
comprobarlo.

Yo creo que el nivel del agua en Galicia es
muy homogéneo, al margen de que depen-
de un poco de la depuradora y de la explota-
cion que se haga de ella. Vigo tiene un gran
abastecimiento. Pontevedra tiene un agua
estupenda del Lérez. Sin embargo, el agua
del Umia, por ejemplo, no es comparable.

P-¢Cuales son los proyectos mas impor-
tantes en los que ha trabajado?

Los proyectos y obras de saneamiento
mas importante en los que he participa-
do se inician en 1987, con el plan de
saneamento. Son los colectores de mar-
gen del rio Lagares, desde Peinador
donde nace hasta Samil; el colector del
margen izquierda de la ria de Pontevedra,
el saneamiento de Vilagarcia de Arousa y
un largo etcétera. Todos los colectores
estan en servicio y conducen las aguas
residuales a sus respectivas depurado-
ras. Respecto a las depuradoras de
aguas residuales en las que intervine
como director de obra, la primera fue la
de Redondela; la ultima la ampliacion de
Cambados y Vilanova de Arousa. La que
més me gusta es la de Teis y Chapela,
construida en terrenos ganados al mar
con la regeneracion de la Playa de Mende.

P- ¢En qué ha variado su forma de tra-
bajar en estas décadas?

No hay cambios importantes entre las
obras de entonces y las actuales. Hay

mas mercado en el material de los
colectores: pvc, doble capa, fibra de
vidrio... que en la red de colectores. Y
es que las industrias que fabrican tube-
rias estan siempre estudiando materia-
les aplicables en este campo. Yo
encuentro que la mayor innovacién en
los saneamientos son los tanques de
tormentas, que son depdsitos enterra-
dos de hormigon armado autolimpia-
bles, capaces de retener el aguacero y
devolver mediante una valvula Vértex
regulable un caudal determinado al
colector. Es decir, que ante un caudal
importante, éste pasa al tanque de tor-
menta y después al colector.

P- En su quehacer diario ha tenido que
trabajar directamente con los ayunta-
mientos. {Como eran esas relaciones?

Siempre me he llevado muy bien con las
corporaciones locales y los técnicos
municipales. Cuando llevo una obra lo
primero que hago es visitar el concello,
comentar la disponibilidad de los terre-
nos, los permisos con otras administra-
ciones y el proyecto. Es basico porque
nosotros, una vez que terminamos la
obra se la entregamos al ayuntamiento
y es necesario que sepa qué se esta
haciendo alli y qué le va a caer, que sera
algo bueno porque estas haciendo un
beneficio para el ayuntamiento.

P- {Qué casos recuerda con especial inte-
rés por su importancia o su dificultad?

Lo peor: la EDAR de Vigo, porque se
rescindié el contrato al no llegar a un
acuerdo el Concello con los propieta-
rios de los terrenos en un tira y afloja
de casi cuatro anos. Lo mejor, la acti-
tud del alcalde de Ourense en 1980,
que apoyd la iniciativa de un nuevo
bombeo desde el rio Mifo y su finan-
ciacion con un 50%; asi como la del
alcalde de Cambados, que adquirié los
terrenos adecuados para la ampliacion



de la EDAR, estando ya la obra inicia-
da. Aunque estoy satisfecho con todo lo
qgue he hecho.

P- éLe queda alguna espinita clavada?

Me hubiese gustado intervenir en el pro-
yecto de la EDAR de Baiona, actualmente
en construccion, y que no me la dieron por
un “tris” y era una obra por la que estaba
muy ilusionado porque habia hecho los
colectores y era rematar el trabajo.

“Me hubiese gustado intervenir en el

proyecto de la edar de Baiona, ya que|
era rematar el trabajo hecho”

P- Supongo que los casos de Vigo y
Pontevedra merecen ser tratados
aparte.

En lo que respecta al saneamiento,
Vigo tiene un reto que debera solucio-

nar lo antes posible. No conozco, ni he
participado en el proyecto de la nueva
EDAR, pero si conozco a Rafael Diaz y
tengo muy buena opinion de él. En lo
que al saneamiento de Pontevedra se
refiere tengo entendido que estd en
proyecto la construccién de un tanque
de tormentas para evitar puntas de los
caudales que llegan a la EDAR durante
los aguaceros. La EDAR se amplio
recientemente.

P- En todos esos afios supongo que se
habran producido multiples anécdo-
tas. Cuéntenos alguna.

Me sitio en septiembre de 1973.
Estando en la Confederacién en Vigo,
un amigo mio y yo vamos a Cangas a
replantear un depésito de agua para su
abastecimiento. Se nos advirtié de que
no dijésemos nada al respecto porque
los animos estaban caldeados. Mi

amigo estacion6 el taquimetro y empe-
z6 a llegar gente que nos preguntaba
qué estdbamos haciendo alli. Y yo les
dije que éramos de Televisién Espanola
y que si querian salir en la tele tenian
que ponerse delante del taquimetro,
que era supuestamente la camara. La
expectacion fue en aumento y algunos
ninos se pusieron a cantar delante de la
camara, otros nos preguntaban si podi-
an contar chistes y, otro nos dijo si
podia traer un loro. Nos reimos mucho,
lo pasamos muy bien y nos fuimos.

P- Le gustaria ahadir algo mas.

Pues que me considero muy afortunado
por las circunstancias que propiciaron
la evolucién de la sociedad gallega y su
paralelismo con las obras hidraulicas. El
agua es un bien escaso y una forma de
cultura.




la dimensidén artistica

“SER ARTISTA ES UNA ACTITUD. CUALQUIER ACTIVIDAD
SE PUEDE HACER DE FORMA ARTISTICA”

Ramiro Aurin Lopera, director de la revista Ingenieria y Territorio"

Cuando el Consejo de Redaccion de Via 18 decidio crear la seccion “Dimension artistica”, pretendia mos-
trar a Ingenieros de Caminos desempenando otra actividad relacionada con el mundo del arte. Asi, en estos
ultimos numeros hemos podido conocer escritores, pintores y, sobre todo, musicos pero hasta el momento
no habiamos topado con un ingeniero que se dedicase a varias facetas artisticas al mismo tiempo. Este es

el caso de Ramiro Aurin Lopera, cineasta, escritor y director de la prestigiosa revista “Ingenieria y Territorio”, que cumple vein-
te anos de existencia. Ingeniero de caminos y estudiante de Filologia, carrera que no llegé a terminar, siempre ha sido una per-
sona en contacto con el mundo del arte. De hecho, inspirado en el tema “Who wants to live forever” de Queen, asegura que “la
poesia es una forma de vivir la realidad con estupor; mientras eso se mantiene es la eternidad y cada dia es para siempre”.

P- De visita en A Coruia para inaugu-
rar la exposicién “Revista a 20 afos
de revista”, Ramiro Aurin aprovecha
para disertar a los alumnos de la
Escuela de Ingenieria de A Coruhna.
El titulo de su conferencia, “iLa inge-
nieria o la vida! Manual de auto atra-
co para ingenieros tontos”, deja bien
a las claras la peculiar personalidad
del director de “Ingenieria y territo-
rio”. éFue esta revista su primer
acercamiento al mundo editorial?

Durante mi etapa de estudiante en la
Escuela de Ingenieria hicimos el primer
nimero de “Enfermos news”. Los
“enfermos” eran los estudiantes de la
primera fila. No es que nosotros no
estudidsemos ni fuésemos unos empo-
llones, pero habia una gran diferencia
entre nosotros y ellos. Por eso hablaba-
mos de “enfermos”, de unas personas
para los que el mundo se reducia a las
notas y a los estudios. Recuerdo que
era una revista muy underground, muy
intelectual... con colaboradores como
Vicente Quera, que lo dejé después de
un simpatico incidente durante una
clase inaugural. El se presenté con su
novia, estudiante de Psicologia, y en
esa época apenas habia chicas estu-
diando Ingenieria. El profesor se dio
cuenta y le reproché que no estaba
matriculada, ante lo cual tanto ella
como Vicente salieron del aula. A pesar
de que el profesor le insistia en que él
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no tenia que salir de clase, lo cierto es
que no volvié mas. La siguiente revista
se llamo “El chollo”. Por cierto, quiero
decir que Chicho lbanez Serrador nos
robo la bota y el Chollo en una visita
que hizo a la Escuela. El no lo ha reco-
nocido, a pesar de que no le hubiése-
mos pedido derechos de autor ni nada
parecido pero nos hubiese gustado que
hiciese alguna mencién a que el origen
del Chollo estd en una revista de la
Escuela de Caminos.

P- Una vez acabada la carrera, le llega
la vena del cine.

Nada més acabar la carrera, lo primero
que hice fue un corto en 16 mm. titula-
do “Paseo por los puentes de Espana”.
Yo hacia ballet, aunque no de forma
profesional, y se me ocurrié hacer una
pelicula sobre los puentes de Espana
con la metéafora del ballet. Fue un pro-
yecto que nacié gracias a Manolo
(Manuel Casteleiro). Yo le comenté que
queria hacer una pelicula y él me dijo de
donde sacar el dinero. Después de
hablar con Clemente Solé, el Colegio
aceptd mi propuesta y la Junta nombro
a José Antonio Fernandez Ordoénez
como tutor y guionista del documental.

‘En un contexto donde se prima la cosifi-
acion del trabajo, el artista se esfuerza

en darle una dimensién antropologica”

P- Director de revista, cineasta, aficiona-
do al ballet... sin duda ésta es su sec-
cién: dimensioén artistica.

La dimension artistica del ingeniero es
una actitud. Hay pintores y hay artistas,
como solia decir mi ex mujer. Ser artis-
ta es una actitud. Cualquier actividad
se puede hacer de forma artistica y no,
como dicen algunos, con la suerte de
poder hacer una u otra obra. La suerte
se busca, aunque no siempre se
encuentre. Un ejemplo es hacer una
obra de colectores, que es lo mas sufri-
do y menos vistoso que puede haber al
quedar soterrado y no ser valorado.
Pues bien, en Barcelona eso se trans-
formé en una exposicion y en un video
con musica que le dio otra dimension a
esa obra. El artista es una persona que
se esfuerza en un contexto donde se
prima la codificacion del trabajo y que
se esfuerza en darle una dimension
antropolégica y mas (til para la gente
que vive en su entorno. Cuando ade-
mas del conocimiento, la técnica y la
tecnologia, hacemos un esfuerzo por
gestionar la poesia de las cosas, lo que
hagamos tendra un valor anadido final
dificil de cuantificar a corto plazo. Ese
conocimiento del profesional es lo que
implicard que pueda darle a su trabajo
una aurea magica, aunque no es facil.

P- ¢Ese arte también se lo ha transmiti-
do a “Ingenieria y territorio™?



Con mucho esfuerzo. Hay temas mas
faciles que otros. Por ejemplo, el proxi-
mo numero serd sobre movilidad urba-
na, que es bastante complicado pero
que es un tema que tiene mucho que
ver con las personas. Creo que en
estos veinte anos nos hemos consolida-
do como revista. Personalmente, me
gusta escribir y, ademas de en la revis-
ta, también escribo poesia y cuentos.

“Las obras bien hechas, y también las

malas, tienen que tener nombre y apellidos™

P- Defendiendo esa dimensién artisti-
ca de toda obra, supongo que tam-
bién apoyara la reivindicaciéon del
proyectista que viene impulsando
el Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia.

La forma moderna de nuestra carrera
viene de los anos treinta, de una época
marcada por los totalitarismos y, como
todo, tuvo su influencia porque nunca
te puedes escapar de las influencias de
tu época o entorno. Por eso se decia

que el Ingeniero de Caminos es un pro-
fesional caracterizado por su individua-
lismo y por tener una fe plena en la
capacidad del ser humano. Esas gran-
des empresas con Aguirre Gonzalo,
Entrecanales... ahi empezé el anonima-
to de la profesion. El problema no es
que sea una profesion coral, sino que
es un trabajo anénimo. El primer paso
es rescatar al autor del proyecto, que
es lo mas “autorable”. La arquitectura
es una profesion de origen burgués y
que se relaciona con el arte. Nuestra
profesién no, aunque es una esfera que
debe ser reconocida. En estos casos
siempre me gusta citar a uno de mis
héroes favoritos: Lednidas y sus espar-
tanos, famosos ahora por la pelicula
“300”". Cuando Lednidas fue a las
Termépilas sabia que iba a hacer histo-
ria y por eso envia de vuelta a uno de
sus mejores hombres para que contase
lo que alli pasé. Es su nocién de lo que
es la gloria, la eternidad. Lo que haces
tiene que tener una significacion, no es
una cuestion de fama, pero sin saber
qué nombres estan detrds de un pro-

yecto, estos no existirian. Juan Benet
era ingeniero e hizo obras dotadas de
una personalidad singular. Pero eso es
en el caso de los proyectos, que son
mas gobernables desde una Unica
cabeza, pero no tanto en otro tipo de
obras, donde es mas horizontal.

P- ¢Qué tipo de obras?

Una autovia es una obra coral, pero
pienso que las obras bien hechas, y
también las malas, tiene que tener
nombres y apellidos. Recuerdo cuando
bajé el rio Congo. Teniamos hambre y
no teniamos nada mas para comer que
un arroz. Y nos parecia formidable por-
que, cuando tienes hambre, lo primero
en que piensas es en la comida.
Después es cuando te vas sofisticando.
Pues bien, ahora la técnica estd mas
madura y es el momento de estar més
pendiente de las personas y del territo-
rio. Y es aqui donde entra esta actitud
o dimension artistica del ingeniero. Un
artista es la actitud que pone uno en las
cosas que hace.




colaboraciones

EL RETO DE CONSTRUIR VENECIA - CALATRAVA Y EL QUARTO PUENTE

J.Rodrigo Lobato Pozuelo estudiante de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos
Un escenario unico, de valor histérico y artistico incalculable; un profesional mundialmente conocido, que busca llevar mas lejos
y mas alto su prestigio (o tal vez su ego) y ganarse asi un reconocimiento, en parte negado por los circulos mas técnicos (no
obstante, a dia de hoy se le sigue resistiendo el prestigioso premio Pritzker de arquitectura); una clase politica local deseosa de
hacerse un hueco en la historia de la ciudad...resulta tan apasionante que podria ser el argumento de alguna de las peliculas

en cartelera; pero no, es real y es solo pura ingenieria al servicio de la Serenissima.

Probablemente el Gltimo gran proyecto
capaz de movilizar a toda una sociedad
(en este caso la italiana), y devolver a
primera linea de debate de la opinion
publica la labor ingenieristica y arqui-
tectodnica, sea el conocido como Quarto
Ponte sul Gran Canal o Ponte della
Costituzione, en Venecia (ltalia), obra
encomendada al ingeniero y arquitecto
espanol Santiago Calatrava.

Si nos remontamos a los origenes de la
ciudad de Venecia, alla por los siglos V
y VI d.C., podremos contemplar que la
ciudad ha vivido una historia plagada de
resistencia y de constante superacion
de las adversidades; se ha enfrentado a
un sinfin de guerras, pestes, invasio-
nes... y como no, a los propios elemen-
tos (con el mar como permanente ame-

naza en la actualidad mas que nunca) ,
gue marcan constantemente el pulso de
una ciudad, que podria calificarse, por
encima de todo, como Unica.

Sin embargo, la ciudad siempre ha sabi-
do sobreponerse a todos y cada uno de
los contratiempos que se le han presen-
tado, forjando al mismo tiempo ese
caracter de ciudad singular, vanguardista
(no tanto por eleccién, sino por imperati-
vo propio de sus condicionantes), e inte-
gradora (su papel histérico de potencia
comercial y politica entre Europa y
Oriente asi lo propicid), que ha definido
a la ciudad a lo largo de la historia.

Por tanto, cuando nos referimos a
Venecia, no nos estaremos refiriendo
solo a una ciudad, sino a un simbolo; no

obstante dentro de ltalia recibe el “titu-
lo” de Serenissima (reconociéndosele asi
un grado de distincién frente al resto).

De este modo se llega a finales del
siglo XX, con una Venecia que (ya
desde la llegada de Napoledén en 1799)
carece de un rol politico y/o econémico
dominante en su pais. Pero que a cam-
bio se ha convertido en un icono cultu-
ral y artistico a nivel mundial y, como
consecuencia, ésta demandard unos
servicios y unos equipamientos propios
de una ciudad que ha de soportar el
paso de aproximadamente unos veinte
millones de visitantes al ario.

Sera entonces, en el ano 1996, cuando el
Comune di Venezia (Ayuntamiento) con
el alcalde Massimo Cacciari a la cabeza




(profesor de Estética de la escuela de
arquitectura de la ciudad para mas
senas), se decida a resolver las deficien-
cias de transporte existentes en el area
noroeste de la Isla de Venecia, con la
construccién de un nuevo puente que
enlace las dos orillas del Gran Canal a la
altura del Piazzale Roma.

Con este nuevo puente sera posible,
para todo aquel viajero que llegue a la
ciudad mediante trafico rodado o mari-
timo (grandes cruceros), acceder a la
parte de la isla en la que se encuentra
la Piazza San Marco (principal referen-
te turistico de la ciudad) sin necesidad
de optar Unicamente entre el transpor-
te publico (vaporetto) o lanzarse al
laberinto que las calles venecianas pue-
den suponer para un recién llegado.

De un solo golpe, el proyecto del nuevo
puente estd rompiendo con esa actitud
tan radicalmente conservadora que habia
acompanado-a-la-ciudad en el dltimo siglo,
y al mismo tiempo esta dotando a la ciudad
de unos accesos a la altura de lo que la
ingenieria actual es capaz de proporcionar.
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Primeros bocetos del autor y maqueta del puente

Localizacion de emplazamientos mas
significativos para el proyecto

Es en ese momento en el que el inge-
niero valenciano, Santiago Calatrava,
entra en escena, con un proyecto “de
perfil sereno y poco elevado”.

Con su puente, Calatrava aspira a ofre-
cer una nueva primera impresion a los
turistas que llegan por primera vez a
Venecia, a crear nuevos espacios publi-
cos en las zonas donde los extremos del
puente y las orillas del Gran Canal
entran en contacto, a mejorar la accesi-
bilidad de la zona... y, todo ello, respe-
tando el caracter tanto de Venecia
como del Gran Canal, como ya hicieran
grandes arquitectos en el pasado, algu-
nos tan insignes como Le Corbusier.

Esa actitud de respeto que Calatrava
pretende marcar en su relacién con el
Gran Canal estda mas que justificada, ya
gue no estamos hablando de una calle
cualquiera, sino que estamos hablando
de un verdadero esqueleto para
Venecia (el tejido urbano se ha desarro-

llado en torno a él) y, al mismo tiempo,
de su principal arteria (por él transitan
a diario los principales servicios publi-
cos de la ciudad), ademés de un esca-
parate perfecto, con la imagen de dis-
tincion y arte con la que la ciudad se
quiere mostrar al mundo.

Sin duda alguna, el Gran Canal es uno
de los principales activos de la ciudad,
y de eso la poblacién de Venecia ha
sido consciente a lo largo de la historia.
Era por tanto previsible que el nuevo
puente de Calatrava, con un plantea-
miento tan innovador y radicalmente
diferenciado (frente a lo ya existente),
fuera fuente de reacciones de magnitu-
des incomparables a cualquier otro pro-
yecto que se plantee en la actualidad.

En este sentido, especialmente signi-
ficativo resulta el hecho de que una
ciudad que cuenta con cerca de cua-
trocientos puentes (considerando el
conjunto de sus islas), Unicamente
cuente con tres puentes a lo largo de
su calle principal. Sin duda representa
la fuerte conviccion de las gentes de




colaboraciones

Venecia en la defensa de un modelo
de ciudad, en la que la imagen y la
estética estan por encima de la utili-
dad y el sentido practico.

De entre los tres puentes resulta espe-
cialmente interesante destacar el
Puente de Rialto, por su ubicacion, his-
toria y estética, y por el peso que ten-
dra en el diseno del nuevo puente; el
actual, data de mediados del s.XVI, tra-
tandose de un puente de un solo arco,
tedricamente innovador para su época,
aunque en realidad no tanto, porque
donde el autor queria mostrar una rup-
tura total con los puentes de tradicién
romana (basados en el empleo de arcos
de medio punto) mediante el uso de un
arco rebajado, en realidad tenemos un
arco de medio punto con las bases
cubiertas por el agua (dovelas basales).

Conocida es la devocion de Calatrava
por la anatomia humana,a la que consi-
dera una perfecta estructura en equili-
brio y, en especial, por una parte de
ésta: el ojo. Sin duda, el nuevo puente
le brinda una oportunidad inigualable

para aunar en un mismo diseno geome-
trias que, al mismo tiempo, sintonicen
con el resto de puentes del canal y, por
otro lado, le permitan dar salida a sus
“obsesiones” estéticas:

Calatrava encontraré la respuesta a todo
ese conglomerado de ideas e inquietudes
en un puente de arco rebajado, que cuen-
ta con el acero, el vidrio templado y el hor-
migén armado (sélo en las zonas de los
contrafuertes) como principales materia-
les, y en un claro homenaje al puente de
Rialto, hara que también la piedra de Istria
esté presente en el puente.

A nivel estético, donde la subjetividad
juega un papel tan importante, es com-
plicado encontrar un punto de encuen-
tro. Probablemente, la obra genere tan-
tas sensaciones y actitudes como per-
sonas se acerquen a ella, cuando en
realidad la solucién es UNICA, siendo
materialmente imposible satisfacer
todo eso que cada uno espera de ella.

Valorar la componente artistica del
puente (su diseno, su estética, su inte-

gracién en el entorno...) es sin duda
una labor compleja, y por cierto, muy
propicia para la osadia; en este caso,
los mas criticos con el puente se apre-
suraron a tacharlo de antitesis de lo
que la ciudad de Venecia representa.
Sin embargo la historia se encarga de
recordarnos multitud de obras que,
infravaloradas en un primer momento,
han terminado por convertirse en
auténticos mitos; uno de los ejemplos
mas elocuentes es el de la Torre Eiffel
(Paris, Francia), considerada en un pri-
mer momento como una auténtica abe-
rracion metalica, y que en la actualidad,
pasa por ser la imagen mas reconocible
de Francia y de Paris en el mundo, por
ser el emblema de su época y un ver-
dadero orgullo para los parisinos.

Soélo asi se entiende que optara por un
puente de estribos tan hermosos, pero
sobre todo tan sumamente pesados
para los fondos de la laguna veneciana
(carencias a nivel geotécnico), que se
obviase el paso a través de él para per-
sonas discapacitadas (carencias a nivel
funcional) o que, sencillamente, se




colocaran unos preciosos pero a menu-
do pocos distinguibles escalones de
vidrio templado de huella variable, lo
cual dice poco en favor de la concep-
cion del proyecto en su conjunto.

La buena noticia para Calatrava es que
pocas cosas hay en ingenieria que el
tiempo y el dinero no puedan‘solventar:
tras un fuerte asiento inicial del puente,
se llego a la conclusion de que monito-
rizar el comportamiento del puente a lo
largo de los préximos cinco anos (al
menos) seria la mejor manera de evitar
desagradables sorpresas. El puente,
finalmente, contara con un ascensor-
plataforma que trasladara a los disca-
pacitados a lo largo de uno de los late-
rales ‘del puente...y, desde luego, no

son los Unicos modificados que se vio
obligado a realizar Calatrava durante la
ejecucién del proyecto.

Sélo asf se explican los 11,2 millones de
euros finalmente invertidos, muy lejos
de los 7,2 millones presupuestados ini-
cialmente, y los continuos retrasos que
hicieron transcurrir 12 afos desde su
aprobacion hasta su inauguracion.

Es posible que el proyecto en si tuviera
sus detractores, que los partidos politi-
cos de la oposicion utilizaran este tema
como arma arrojadiza contra el
Comune... Pero lo que esta claro es que
todos estos factores contribuyeron a
levantar una tremenda polvareda entor-
no al proyecto y a empanar su imagen.

No obstante, estas sombras que han
acompanado al proyecto no deberian
oscurecer una obra que tiene todo de
cara para en el futuro convertirse en
uno de los simbolos de la ciudad, siendo
para las generaciones venideras el lega-
do directo de la actual etapa.

Y, lo que desde luego esté asegurado, es
que ésta no serd la ultima de las polémi-
cas que se viviran en Venecia cuando la
ingenieria y la arquitectura deban hacer
nuevamente acto de presencia...Pero ahi
estd el reto que supone construir dia a
dia esta ciudad, sabiendo que estar a la
altura de una ciudad como Venecia, no es
una opcioén, es una obligacion.
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LOS PRIMEROS INGENIEROS DE CAMINOS;Y:.CANALES EN GALI-
CIA. SINTESIS DEL TRABAJO DE INVESTIGACION, “ALEJO
ANDRADE YANEZ (1793 -1844): ACADEMICO DE MERITO DE LA
REAL ACADEMIA DE SAN FERNANDO E INGENIERO DE CAMINOS”

José Andrés Alvarez Vales, ingeniero de caminos, canales y puertos

“Sediame eu na ermida de San Simén/
e cercaronmi as ondas, que grandes
son:/ Eu atend’o meu amigo'iE verra?”,
constituyen los primeros versos del
poema escrito por Mendinho al filo de
los siglos Xlll y XIV. Cuando en 1838,
Alejo Andrade Yanez inspecciond la isla
de San Simén para responder a un
encargo del influyente médico y bur-
gués Nicolas Taboada lLeal y de la
Junta de Sanidad del Reino, no se
habia rescatado ain de la memoria el
poema realizado en la Alta Edad Media,
primera aproximacion a las letras galle-
gas. La descripciéon que hace el Plan
Director (2005) para la rehabilitacién
de la isla casi dos siglos después de la
construccion del Lazareto, define las
infraestructuras y los servicios del tra-
bajo iniciado por Andrade, entre los que
incluye el puente, el muro perimetral y
los muelles como un prodigio de racio-
nalidad y de dominio del material y de
la técnica, resaltando al conjunto como
“un tratado de estereotomia” de la pie-
dra y una auténtica leccion del buen
hacer constructivo al servicio de una
funcién determinada, ademas de una
estética refinada. Su trabajo lo comple-
té6 otro ilustre ingeniero: Juan Rafo.

Andrade formé parte del reducido y
heterogéneo grupo de ingenieros naci-
dos en Galicia de la generacién que con
José Maria Pérez (nacido en A Coruna
de la segunda escuela de caminos de
1821-23) impulsé las deficitarias obras
publicas en los albores de la profesién
de ingeniero de caminos, canales y
puertos, integrado en el Cuerpo del
Estado de Ingeniero de Caminos y
Canales (los Puertos se integrarian
poco después). Por entonees ostentaba
los titulos de Académico de Meérito de
la Real Academia de San Fernando'y
Ayudante 1° de la Junta de Caminos de
Galicia titulos y méritos que habia con-
seguido en la Academia y en el desem-
peno de su oficio en la obra publica.

Inicios

Alejo Andrade Yanez nacié en el ano
1793 en Monforte de Lemos. En el ano
1818 fue admitido al examen para gra-
duarse como arquitecto por la Real
Academia de San Fernando. La forma-
cién en la Academia por aquel entonces
era principalmente artistica por lo que
no cabria calificarla de profesion técni-
ca con una carga cientifica y matémati-

ca importante, como hoy dia la enten-
deriamos. Presenté certificacion de
practica avalada por el director de la
seccion de arquitectura, Juan Antonio
Cuervo, y los planos de un proyecto de
edificio para Gabinete de Historia
Natural, muy influenciada por el de
Historia Natural construido por Juan de
Villanueva (actual Museo del Prado).
Después de obtener su grado de arqui-
tecto en 1818 solicité acceder al titulo
de académico de Mérito en 1822, con-
siguiéndolo en 1824 y convirtiéndose
con Melchor de Prado en los dos Unicos
académicos de Mérito residentes en
Galicia en aquel momento.

De los trabajos de esta época sélo se
tiene constancia de diversas actuacio-
nes en la ciudad de Ourense: reparacio-
nes en el Puente Mayor de Ourense
(1821), reconocimientos y obras de
calles, y proyecto de fuente en la Pia da
la Casca (actual Plaza de las
Mercedes). En esa época se aludia a
Andrade como ingeniero Cosmégrafo y
ayudante facultativo de los caminos
transversales del norte de Galicia, lo
que ha sugerido en cierta bibliografia
reciente que o bien durante sus anos en
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Madrid hubiese simultaneado los estu-
dios de arquitectura con alguna de las
materias propias de la ingenieria, o
hubiese ingresado en la segunda etapa
de una Escuela de Caminos que habia
estado abierta de 1820 a 1822, antes de
la tercera y definitiva etapa de la escue-
la ya formalmente establecida y conti-
nuada en los siguientes anos treinta.
Para emitir un pronunciamiento con cri-
terio sobre la formacion y atribuciones de
Andrade es necesario contextualizarlo en
los antecedentes de la Ingenieria de
Caminos y en la informacioén dispersa y
no concluyente que tenemos sobre la
persona. Los antecedentes de la ingenie-
ria civil y geogréfica en Espana hay que
referenciarlos a la ingenieria militar. En
1768 se reglamentaron los ingenieros
militares, los primeros especialistas gréa-
ficos, que se formaron en la Academia de
Matematicas de Barcelona dirigida por
Jorge Prospero de Verboom. Gracias a
los consejos de Tomads Lopez, Godoy
cre6 en 1795 el Gabinete Cartografico y
en 1796 el Cuerpo de Ingenieros
Cosmografos del Estado y del Real
Observatorio, que desapareceria en
1804 para dar paso al cuerpo militar de
Ingenieros Gedgrafos del Estado. De lo
que se deduce no cabria atribuirle la
categoria de Ingeniero Cosmografo a
Andrade por tener 11 anos cuando des-
apareci6 el cuerpo de ingenieros cosmo-
grafos. No obstante Domingo Fontéan
(Portas 1788- Cuntis 1866), catedratico
de matematicas levanté entre 1817 y
1834 la Carta Geométrica de Galicia, a
escala 1:100.000, que posteriormente
trataria de expandir a toda Espana coin-
cidiendo con la division provincial y exis-
ten pruebas de que él y Andrade compar-
tieron inquietudes y trabajos profesiona-
les. En 1835 los ingenieros gedgrafos
qguedarian integrados en el Cuerpo de
Ingenieros de Caminos y Canales y se
crearia la escuela de Ingenieros
Geodgrafos que comenzaria dirigiendo el
propio Fontan.

Al final de la Guerra de la Independencia
se volvié al estatus del Antiguo Régimen
en el que los caminos se integraron en la
Direccion General de Correos, en la que
desempenaban la inspeccién de caminos
diversas profesiones. Es factible que
Andrade adquiriese sus atribuciones en
proyectos de caminos en este periodo
confuso posterior al de la Guerra de
Independencia que coincide con su
etapa formativa y en el que era preciso
reparar la maltrecha red viaria con los
profesionales disponibles. Andrade era
un hombre que se desenvolvia bien en
las matematicas como lo prueba que a
finales de los anos 20 impartiese clases
en la escuela que patrocinaba el Real
Consulado del Mar en La Coruna. Sus
conocimientos en geodesia y matemati-
cas (escasa en los arquitectos-artistas
de la época) aparte de su formacion en
construccion lo convertian en candidato
idoneo para asumir funciones de inge-
niero de caminos, concordante con el
espiritu de la primitiva escuela de
Agustin de Betancourt, y lo que se
esperaba de la incipiente profesién en
aras de crear un cuerpo especifico con
formacién cientifica y constructiva para
actualizar la obsoleta red de caminos.
En cualquier caso cabe destacar que al
principio sus atribuciones estaban limi-
tadas a las de los caminos transversa-
les en Galicia, es decir aquellos que no
conectaban con la meseta, lo que
refuerza la hipotesis de una formacion
paralela e independiente de la oficial-
oficiosa impartida en Madrid en anos
precedentes.

Trabajos en Coruiia

En 1828 dirigi6 en Santiago de
Compostela las obras de reparacion de
la antigua alhéndiga y el posterior pro-
yecto para el nuevo mercado, pasando
poco después a A Coruna, donde
impartio clases de matematicas en la
escuela que patrocinaba el Real

Consulado del Mar. Entre los anos 1833
y 1834 proyecté y dirigio la capilla del
cementerio de San Amaro, considerada
como una de las mejores edificaciones
del neoclasicismo gallego, a la vez que
se ampliaba el primitivo cementerio ini-
ciado en 1812.

Trabajos en Lugo y Ourense

En 1826 el intendente del Reino de
Galicia le encarg6 la revisién del acue-
ducto de la ciudad de Lugo. El presu-
puesto general de la obra cita a
Andrade como académico de mérito de
la Real Academia de San Fernando,
vocal secretario de su junta delegada
en Galicia, primer ayudante facultativo
de los Caminos Transversales del norte
de Galicia, y después arquitecto inge-
niero de Caminos Reales del reino de
Galicia. En 1832 pavimenté la Plaza
Mayor, descubriendo la cimentacién de
edificios romanos, de lo que informé a
la Real Academia de la Historia. Se
encontré bajo la superficie con cimien-
tos de edificios antiguos y restos de las
primitivas alcantarillas de la urbe roma-
na, ordenando hacer excavaciones fren-
te a la Casa Consistorial, de las que
recuperd algunas monedas que luego
remitié a la Real Academia de la
Historia junto con un informe sobre las
“Antigiedades e inscripciones de
Lugo”. En 1834 tuvo también a su
cargo las obras de reparacion de las
casas consistoriales y en 1836 proyec-
té la nueva fuente de la Plaza Mayor.
Durante la década 1830-1840, se
encargd de la reforma general de la
muralla. En el ano 1838 remitié una
comunicacion a la Academia de la
Historia exponiendo el descubrimiento
de antigliedades y diez inscripciones en
la reforma de la muralla del ano anterior
y el descubrimiento de unas monedas
en la reforma que llevé a cabo con ante-
rioridad en la Plaza Mayor.




colaboraciones

En Ourense, en el ano 1831, redacto los
planos y presupuesto definitivos (en el
Trienio Liberal, 1820-1823, Andrade ya
habia preparado unos planos que hubo
de acomodar a los recortes presupues-
tarios) para la terminacién de la céarcel
provincial, en la calle del Progreso arte-
ria principal de conexién de la ciudad
con la carretera de Castilla en las inme-
diaciones de las Burgas. Los primeros
tramites y planos se remontaban a
1787 (Miguel Ferro, maestro de obras),
cuando se habia considerado la necesi-
dad de sustituir la antigua céarcel de la
Corona. Las obras finalizaron en 1836.
Por aquel tiempo Andrade redacté los
primeros planos del cementerio publico
de Ourense. Entre 1836 y 1837 se
encargé de disenar el Teatro Principal,
costeado por el adinerado comerciante
y politico Santiago Saenz Martinez,
diputado liberal en las cortes de 1836.

Ingreso en el cuerpo de ingenieros de
caminos

El estado de las carreteras en Galicia y
las reclamaciones locales para su refor-
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ma y reparacién hicieron que a princi-
pios de 1833 José Agustin de
Larramendi, Director General de
Caminos, enviase a un subalterno bri-
llante, Pedro Miranda, para que infor-
mase de los caminos pero éste pronto
tuvo que regresar a Madrid, por lo que
la Junta de Caminos en Galicia volvié a
reclamar un ingeniero que pudiese rea-
lizar los proyectos. A finales de 1833
con el fallecimiento de Fernando VIl se
constituy6 la divisién en provincias que
hoy conocemos y a partir de ahi se
reorganizaron los servicios de correos y
caminos. Andrade ingreso en el cuerpo
de ingenieros de caminos el 6 de julio
de 1834 azuzado el Director General
por la necesidad reclamada desde
Galicia de incorporar ingenieros al ser-
vicio de los caminos.

ElI™1~de~octubrede1834 Julian
Rodriguez Medina fue encargado de
estudiar el camino de Ferrol acompana-
do del ingeniero de la Junta de
Caminos de Galicia Alejo Andrade, con
la categoria en ese momento de
Ayudante 2°. Dado el escaso numero

de ingenieros pertenecientes al Cuerpo
hasta esa fecha cabe calificar a
Andrade como uno de los precursores
en Galicia. En 1835 José Agustin de
Larramendi, envi6 a Andrade a que
reestudiase la desecacion de los junca-
les de Betanzos. En aquella época diri-
gi6 la carretera de Lugo a Ferrol y
redacté un proyecto para la canaliza-
cion y navegabilidad de la ria de
Betanzos.

Los ingenieros del cuerpo adscritos a
Galicia en ese momento (distrito de
Ourense) eran, ademas del propio
Andrade, el arquitecto Domingo Lareo
(entonces residente en Ourense, que
habia ingresado en la direccién de
Caminos subordinada a la de Correos
en 1827). Ambos eran arquitectos, cir-
cunstancia que no era excepcional al
haberse incorporado al cuerpo profe-
sionales de distintos origenes (ingenie-
ros militares, ingenieros cosmografos)
por encontrarse la tercera escuela de
caminos en sus etapas iniciales y
cubrirse hasta ese momento las necesi-
dades territoriales con comisiones de

"Atlas historico, geografico y estadistico, de Espana y sus posesiones de
ultramar”, Por D. José Antonio Elias (1847)



servicio de los pocos ingenieros que
habian salido de las escuelas preceden-
tes. De hecho, el primer ingeniero de
caminos nacido en Galicia con forma-
cion en una escuela de caminos (segun-
da escuela del trienio liberal que no
pudo completar su formacién hasta
mayo de 1836) fue José Maria Pérez (A
Coruna 1802-Madrid 1856).

Para la construccién de la “Carretera
de primer orden de Vigo a Castilla por
Orense”, se sucedieron varios inge-
nieros comisionados desde Madrid,
hasta que en 1838 Larramendi decidié
que José Maria Pérez quedase encar-
gado de la carretera de Vigo vy
Andrade de la supervision. Pasaria
ademas Andrade a figurar como
encargado del proyecto de la carrete-
ra de Rabade a Ferrol con la categoria
de Ayudante 1°, residiendo en Lugo
mientras que Domingo Lareo encarga-
do del proyecto de la carretera de la
Coruna a Benavente, residiendo en
Santiago y José Maria Pérez residien-
do en Vigo a las 6rdenes de la Junta
de Orense.

oF
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En 1841 ya con la categoria de Ingeniero
2° de caminos, Andrade redacté el pro-
yecto del tramo que desde Ourense se
extendia hasta la portilla de A Canda,
que Julian Rodriguez Medina 'y Manuel
Villares Amor habian reconocido en
1834 levantando croquis y un presu-
puesto inicial de las obras.

La ultima referencia a la obra publica de
Andrade data de Abril de 1843 osten-
tando la jefatura del distrito de La
Coruna y teniendo como subalternos a
Domingo Lareo (perteneceria al cuerpo
de ingenieros de caminos hasta 1851) ,
Juan Rafo (breve paso por Galicia) y
Sanchez Movellan, Unico que quedaria
en el distrito después del fallecimiento
de Andrade en 1844, la separacion for-
zosa del servicio de Domingo Lareoy el
traslado de Juan Rafo, situacion que
provocaria el regreso a Galicia desde
Valladolid de Jose Maria Pérez como
jefe interino de distrito y la llegada de
ingenieros jovenes como Celedonio
Urive, Rafael Zabala y Alejandro
Olavarria, todos ellos excepto José
Maria Pérez ya formados en la tercera
y definitiva Escuela de Caminos.

Epilogo

Las influencias neoclésicas de la
Academia de San Fernando, uno de
cuyos exponentes por formacion y prac-
tica era Andrade, dejaron una profunda
huella en las obras publicas de ingenieria
a lo largo del siglo XIX y parte del XX en
puentes, obras hidraulicas, cierres y edi-
ficios institucionales que otros ingenieros
de caminos y arquitectos seguirian como
representacion formal de la administra-
cion frente al ciudadano de la incipiente
sociedad industrial.
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reportaje

VIADUCTOS EN LA AUTOESTRADA AG-53,
SANTIAGO DE COMPOSTELA - OURENSE. TREITO: ALTO DE
SANTO DOMINGO - A-52. SUBTREITO: ENLACE DE CEA - A-52.

En este reportaje se describen dos de los viaductos construidos en la autopista AG- 53 entre Santiago de Compostela y
Ourense. El promotor de estas actuaciones fue la Xunta de Galicia y la empresa concesionaria es Autoestrada Alto de Santo
Domingo-Ourense, S.A. (ACEOUSA). Los proyectos de estos dos viaductos fueron redactados por los ingenieros de caminos
Jesus J. Corbal Alvarez, Jose Antonio Gonzélez Meijide, Arturo Antén Casado y Carlos D. Alonso Velasco, de Temha, S.L.,
empresa que también realizé los trabajos de asistencia técnica a Constructora San José, encargada de la ejecucion de las obras.
El jefe de obras de esta empresa fue Emilio Merodio Gémez y el director de obra por parte de ACEOUSA, Fausto Nunez Vilar.
La asistencia técnica a la direccion de obra fue realizada por una UTE formada por las empresas Iceacsa y Proyfe.

Viaducto sobre el Rio Mino

El Viaducto sobre el rio Mino se
encuentra en el trazado de la autopista
libre de peaje entre Santiago de
Compostela y Ourense (AG53) en el
tramo Alto de Santo Domingo - A52,
entre los PK. 86+473,08 y 86+913,08.

La estructura presenta un trazado en
planta recto en su tramo inicial que
conecta con una curva de radio 600
metros mediante una clotoide de para-
metro 226 metros. En alzado, la estruc-
tura se encuentra en una rampa con
una pendiente de -1,15% en primera
instancia pasando posteriormente a un
acuerdo concavo de parametro 2636.

La construccién de este viaducto presen-
taba diferentes condicionantes. Por una
parte, la presencia de una via de tren que
discurre paralela al rio en la margen dere-
cha y que no podia verse afectada duran-
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Ejecucion de tablero mediante autocimbra sobre torres provisionales y pilas en Y

te la ejecucién de las obras. Por otra
parte, en la licitacion se establecié que el
numero maximo de apoyos en el lecho del
rio no fuese superior a dos. Ademas, hubo
de tenerse en cuenta el encaje estético y
paisajistico, la simplicidad y rapidez cons-
tructiva y el coste econémico.

La solucién estructural adoptada con-
siste en un tablero de dintel recto de
hormigén pretensado de 8 vanos, con
una longitud total de 440 m (42-2x52-
63-74-63-52-42 m), ejecutado median-
te autocimbra en 10 fases. Esta distri-
bucion con luces que crecen gradual-
mente hacia la posicién del cauce, pro-
duce un efecto paisajistico favorable al
remarcar la posicién del rio. Para poder
cumplir la condicién indicada de situar
como méaximo dos apoyos en el lecho
del rio se disenaron en éste dos pilas en
Y, cuyos brazos se abren 22 m entre sus
extremos. De esta manera, en la zona
situada sobre el cauce, las longitudes

e

entre apoyos del tablero son de 52-22-
52-22-52 m que permiten construir este
tramo de tablero con el mismo canto y
la misma autocimbra. Estas pilas Y
constituyen unos elementos singulares
que individualizan el puente, lo cual
parece adecuado en un cruce sobre un
rio importante en una zona de alta den-
sidad de trafico en una periferia urbana.

La seccién transversal consiste en un
tablero Unico, de 25 m de anchura total,
en el que se encuentran las dos calza-
das y una mediana de 3 m de anchura.
Cada una de las calzadas dispone de
dos carriles de 3,50 m, arcenes interio-
res de 1 m, arcenes exteriores de 2,50
m y barrera exterior de 0,50 m.

La separacién entre las almas verticales
del cajon que forma el tablero es de 8 m.,
por lo que los voladizos resultantes de 8,5
m requieren el empleo de jabalcones
transversales de conexién entre la losa




inferior del cajon y el extremo de los cita-
dos voladizos. Los jabalcones son de sec-
cion rectangular, de 60 cm. de anchura y
30 cm. de canto, con una longitud cons-
tante de 5,08 m y separacion longitudinal
de 2 m. El canto del tablero es constante,
de 2,50 m., lo que supone una relacién
entre el canto y la distancia maxima entre
apoyos del tablero sea c/L = 1/21,6.

El tablero se apoya en siete pilas. Cinco
de ellas (1, 2, 3, 6 y 7), presentan una
seccion cajon hueca de 8 m. de anchura,
dimensién que coincide con la del fondo
del cajon que forma el tablero, y 2 m. de
canto. La altura de estas pilas es de 23 m,
28,08 m, 29,48 m, 27,50 m y 24,22 m,
respectivamente. Bajo cada una de ellas
se construyé una cimentacién profunda,
con un encepado de 2,80 m de canto, for-
mado por 6 pilotes de 1,8 m de didametro,
con una separacion longitudinal y trans-
versal de 5m y 4,5 m, respectivamente.

En cuanto a las pilas 4 y 5, situadas sobre
el lecho del rio, presentan una geometria
con forma en Y. Tanto los brazos como el
fuste tienen un ancho de 8,00 m., igual al
de la cara inferior del cajon. El canto de
cada uno de los brazos es variable, entre
1,50 m. en su extremo superior y 3,82 m.
en su arranque. El canto del fuste inferior
varia entre 4,97 m y 6,00 m.

Los brazos de estas pilas se ejecutaron
mediante dovelas prefabricadas en obra,

Pilas en Y. Colocacion de dovelas prefabricadas

y sobre dichos brazos se dispusieron los
tirantes de hormigon pretensado, tam-
bién prefabricados en obra. La conexion
entre los brazos y los tirantes se materia-
lizo mediante un nudo macizo hormigona-
do “in situ”. La altura total de estas pilas
es de 27,27 m (pila 4) y 26,28 m (pila 5).

La cimentacion situada bajo cada una
de las pilas 4 y 5 es profunda, con un
encepado formado por 10 pilotes de
1,80 m de diametro y 25,00 m de longi-
tud. La cimentacién se ha orientado con
la direccion de la corriente del rio, con
objeto de afectar lo menos posible su
flujo. Ademas se han dispuesto tajama-
res en los dos extremos del encepado
para favorecer su forma hidrodinamica.

En cuanto a los apoyos extremos del via-
ducto, el estribo 1 es abierto, con dos
fustes de 9,9 m de altura, 1 m. de anchu-
ray canto variable entre 3,05 my 5,50 m,
gue sostiene un dintel superior de canto
variable y aletas colgadas en vuelta para
completar la contencién de las tierras. El
apoyo como punto fijo sobre este estribo
se realiza disponiendo 6 barras de alto
limite elastico de 75 mm de diametro que
unen el tablero al espaldén del estribo.

Atendiendo a lo especificado en el
informe geotécnico, la cimentacion de
este estribo es directa, con una zapata
de 15 m de longitud, 19,50 m de anchu-
ray 2,90 m de canto.

El estribo 2 se reduce a un cargadero
sobre la coronacién del teraplén, apo-
yado sobre tres pilotes de 1,80 m de
didmetro y 32 m de longitud, situados
en la zona central. En canto del carga-
dero es variable, con dimensiones com-
prendidas entre 1,1y 2,9 m.

El proceso constructivo para el viaduc-
to sobre el rio Mifo fue vano a vano, en
10 fases, utilizandose una autocimbra
para la ejecucion de cada una de ellas.
Las ventajas econémicas y de plazo deri-
vadas de la utilizacién de este sistema
constructivo compensan sobradamente
el sobrecoste que supone la construccién
de las pilas Y (4 y 5) y que permite vanos
en el cauce del rio de 63-74-63 m.

Para la construccién de las pilas Y fue
necesaria la ejecucion de peninsulas
temporales en el cauce del rio.

Tras la ejecucién del cajon central del
tablero mediante autocimbra se proce-
di6 a la colocacion de los jabalcones
prefabricados en obra y la materializa-
cion de los voladizos empleando un
carro lateral de avance. Entre los aca-
bados se incluye la iluminacion artistica
de todo el viaducto desde el hueco que
forman los jabalcones con el tablero.




reportaje

Viaducto sobre el Rio Barbantino

El Viaducto sobre el rio Barbantifo se
encuentra en el trazado de la autopista
libre de peaje entre Santiago de
Compostela y Ourense (AG53) en el
tramo Alto de Santo Domingo - A52,
entre los PK. 81+135y 81+915.

La estructura presenta un trazado en
planta curvo con un radio de 850
metros, salvo en su tramo inicial, que se
corresponde con una clotoide y contra-
clotoide de paréametros 280 y 325
metros, respectivamente. En alzado la
estructura tiene una pendiente cons-
tante del 2,53%.

La seccion transversal de la autopista
incluye dos calzadas, cada una de las
cuales debe albergar dos carriles por
sentido de 3,50 metros cada uno, arcén
exterior de 2,50 metros, arcén interior
de 1,00 m y 0,50 m para las barreras
rigidas necesarias para evitar la salida
de coches de la calzada. La separacién
entre bordes interiores de arcén de las
dos calzadas es de 3,00 metros. Esta
seccién se acomoda en un Unico tablero
de 25,00 metros de ancho.

Este viaducto permite que la autopista
cruce el valle del rio Barbantiho mante-
niendo la geometria de trazado descrita
mas arriba. Por las dimensiones de este
valle, resulta un viaducto de gran longi-
tud y elevacion respecto del terreno
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natural. De los encajes realizados en
las fases iniciales de proyecto se obte-
nia que, manteniendo los estribos den-
tro de unas dimensiones razonables, la
estructura habria de alcanzar una longi-
tud préxima a los 800 m, con una altura
sobre el fondo del valle de aproximada-
mente 90 m. en una porcion significati-
va del viaducto. Con estos condicionan-
tes, el equilibrio entre economia de la
construccién e integracién en el entor-
no de una obra de fabrica de estas
grandes dimensiones indicé como solu-
cion estructural mas adecuada la de la
tipologia de tablero de hormigén pre-
tensado ejecutado por medio de voladi-
Z0S Sucesivos.

Para los vanos principales del viaducto
se ha definido una dimension de 128,80
m, de forma que el encaje resultante en
el cruce del valle resulta bastante ade-
cuado al quedar los dos cauces de los
rios Barbantino y Formigueiro centra-
dos en los vanos tercero y sexto. Con
esa disposicion tampoco resultan afec-
tados por la ubicacion de las pilas nin-
guno de los caminos que cruzan bajo el
tablero. La longitud total del viaducto
es de 780 metros repartidos en ocho
vanos de 48.20-81.70-4x128.80-81.70-
53.20 metros.

En proporcién con la dimension adopta-
da para los vanos principales, se define
un tablero de seccién cajon con varia-
cién parabdlica del canto entre un valor
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de 6,20 m en las secciones de pilas y de
2,50 m en las secciones de centro de
vanos. Con la distribucién de cantos
indicada, resultan unas relaciones
canto/luz de 1/51,5 en centro de vano
y de 1/20,8 sobre pila. La separacion
entre las almas verticales del cajon es
de 8,00 metros, mientras que el ancho
total del tablero es de 25,00 m para
recoger la plataforma descrita anterior-
mente, por lo que los voladizos resul-
tantes de 8,50 metros requieren el
empleo de jabalcones transversales

Estos elementos son de seccidn rectan-
gular de 60 cm, de anchuray 30 cm, de
canto, separados 2,47 m entre si, y pre-
sentan una longitud variable entre 5.03
y 6,46 m acomodandose al canto varia-
ble de la secciéon. En la zona de centro
de vano el extremo inferior del jabalcén
alcanza la cara inferior del cajén, mien-
tras que en la seccion de pila queda
1,65 m por encima, aprovechando el
mayor espesor de la losa inferior del
tablero en este punto. De este modo
los jabalcones describen una superficie
alabeada que marca un canto variable
mas tendido que el de la seccién com-
pleta, generando una apariencia de
mayor esbeltez del tablero. La disposi-
cion como elementos de sustentacién
transversal de jabalcones en lugar de
las costillas resulta en una menor inter-
ferencia con las etapas de construccion
de las dovelas.

Vista general de la obra, en la que se pueden observar los carros de avance, dovelas “0” y arriostramientos provisionales de las pilas



Las pilas principales (pilas 2 a 6) estan
formadas por un tramo inferior de altu-
ra variable y fuste Gnico de seccion
hueca y un tramo superior de 45 m de
altura compuesto por dos tabiques
independientes macizos, de modo que
el conjunto presenta forma de diapa-
sén. La altura mayor corresponde a la
pila 3, con 78,36 m, y la menor es la pila
6, con 45,41 m. El ancho de la pila es de
8,00 metros en su extremo superior,
coincidiendo con el ancho inferior del
cajoén, y crece hacia el extremo inferior
con un ataluzado 1/100. La dimension
longitudinal es de 5,60 m constante en
la zona superior de los dos tabiques, y
crece hacia la base con un ataluzado
1/50. El espesor de las paredes de la
seccion hueca inferior es de 0,40 m,
existiendo una zona de transicion maci-
za entre los tabiques y la seccion
hueca. La disposicion en diapasén per-
mite acomodar los desplazamientos
impuestos por el tablero debidos a sus

reglada formada por los jabalcones
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Vista inferior del tablero: efecto del canto variable yla -superficie

deformaciones reolégicas y térmicas. El
espesor de los dobles fustes del diapa-
so6n es de 1,25 m, y estan separados
4,35 m entre ejes, lo que permite que
estén siempre comprimidos durante las
situaciones de servicio de la estructura.
El disponer de pilas con fuste inferior
Unico permite reducir el nimero total de
pilas principales y sus cimentaciones.

Debido a la fuerte inclinacién de las
laderas que delimitan el valle del rio
Barbantino, en los extremos del viaduc-
to la altura de la rasante respecto del
terreno natural disminuye considerable-
mente de modo que resulta viable cons-
truir estos tramos de tablero mediante
cimbra convencional y apoyarlos sobre
unas pilas de fuste. De este modo el
problema de acomodar las deformacio-
nes longitudinales del tablero en los
puntos en los que estas son mayores y
las alturas de las pilas méas reducidas se
soluciona disponiendo apoyos deslizan-

tes tipo Pot. Estas pilas tienen una sec-
cion hueca constante de 2,50x8,00 m.

Tras los estudios geotécnicos realiza-
dos en obra se concluyé que todas las
pilas pueden cimentarse directamente
sobre el macizo granitico subyacente
que se encuentra a unos 2,5 6 4 metros
de profundidad, salvo en el caso de la
pila 2 que se cimentd sobre 24 pilotes
de 1,80 m de diametro y 16 m de longi-
tud media, y en la pila 1 cimentada
sobre encepado con micropilotes.

Los estribos son de tipologia cerrados
con muros en vuelta, con una altura
media de 7,22 m. el estribo 1y de 13,42
m el estribo 2. La cimentacién del estri-
bo 1 es mediante encepado de micropi-
lotes, mientras que la del estribo 2 es
directa sobre el substrato rocoso y con
zapata escalonada.

Pilas con forma de diapasén, arriostramiento provisional
y carro de avance
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informe

LOS INGENIEROS DE CAMINOS ANTE LA NUEVA PLANIFICACION

HIDROLOGICA

José Antonio Orején, ingeniero de caminos, canales y puertos

Politica medioambiental en la Unién
Europea

La Directiva Marco del Agua (DMA)
supone una radical transformacion en la
manera de concebir la gestién del agua
en Europa, estableciendo nuevas priori-
dades (proteccién de los ecosistemas y
de la calidad del agua), y nuevos méto-
dos (gestion integrada, anélisis econé-
mico y recuperacién de costes).

La aplicacién de esta nueva politica
supone la realizacién, con plazos muy
definidos, de una nueva Planificacion
Hidrolégica. EI PHN, competencia de la
Administracién Central, se redactarad a
partir de los Planes de Cuenca, compe-
tencia de las CCAA en las cuencas intra-
comunitarias y de las Confederaciones
Hidrograficas, en las cuencas intercomu-
nitarias e internacionales.

Segun el calendario de implantacién que
establece la propia Directiva, la
Planificacion de todas las Demarcaciones
Hidrograficas deberia estar aprobada
antes de finales de diciembre de 2009.
Aunque los plazos no se cumpliran, el pro-
ceso se ha iniciado ya.

Desarrollo actual de la planificacion
hidrolégica en Galicia

La Planificacion Hidrolégica de Galicia
es responsabilidad de la Comunidad
Auténoma en las cuencas que discurren
integramente  por su territorio,
Demarcacion Galicia Costa, y del
Estado, casi exclusivamente de la nueva
Confederacion Mino-Sil, en el resto.

La Demarcacién Galicia-Costa publicéd
en el DOGA el 28 de enero pasado la
resolucién por la que se anuncia la
apertura del periodo de consulta publi-
ca del documento: “Esquema provisio-
nal de temas importantes del proceso
de planificacién hidrolégica correspon-
diente a la Demarcacion Hidrografica
de Galicia-Costa”.

Segun establece el Reglamento de
Planificacion, este documento debera
enviarse a las “partes interesadas”
para que presenten, en el plazo de tres
meses, las propuestas y sugerencias
que consideren oportunas. Esta obliga-
cion se ha cumplido formalmente desig-
nando a distintos colectivos, entre ellos
a nuestro Colegio, como “partes intere-
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sadas”. También se ha remitido el docu-
mento a profesionales y organismos
“interesados” en la Planificacién y, a la
pagina Web de Aguas de Galicia esta-
blece la posibilidad de que cualquier
persona pueda inscribirse como tal.

Si las partes interesadas no se mani-
fiestan en estos tres meses podran
hacerlo, igual que el publico en general,
durante un plazo de seis meses, es
decir, hasta el 28 de julio.

El Plan de la Cuenca Mino-Sil se esta
desarrollando en paralelo con el resto de
las Confederaciones Hidrogréficas,
dependientes del Ministerio de Medio
Ambiente, y se encuentra ligeramente
mas adelantado que el de Galicia-Costa.

Participacion publica en la Planificacion

La DMA obliga a los Estados a promover
la participacion publica en el desarrollo
de los planes hidrolégicos de cuenca. La
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diferencias entre las partes interesadas
con suficiente antelacién.

Los Organismos de Cuenca han esta-
blecido que el nivel de participacién
efectivo de los colectivos dependera de
su voluntad y que una vez informados,
de hecho Aguas de Galicia se ha dirigi-
do al Colegio con este fin, estiman que,
aunque es primordial que todos partici-
pen, no todos los actores decidiran par-
ticipar de la misma manera, estable-
ciendo distintos grados de implicacion.

Se asegurard

Be lomentara

Los ingenieros de caminos y la
Planificacion Hidrolégica

La incidencia profesional de los ingenieros
de caminos en los temas relacionados con
el agua estd en clara recesion.
Actualmente, todo el protagonismo lo
monopolizan los que se erigen en Unicos
defensores del Medio Ambiente y, ademas,
no dudan en atacar a nuestro colectivo.

Consideran faradnica cualquier obra
que no sea una desaladora, ponen en
cuestién toda nuestra anterior actua-
cion en el campo de la gestion del
aguay, con cierta gracia, pero con muy
mala intencién nos consideran vendi-
dos al oro del lobby hidraulico y, fer-
vientes nostalgicos de la ya superada
"formacion del espiritu hidraulico
nacional". Los planes hidrolégicos de
los que ellos no son los protagonistas
exclusivos se convierten en Planes
“Hidro-ilégicos” fruto de nuestra
“hidro- esquizofrenia”.

Cecebre. Espacio Natural en Régimen
de Proteccion General

Todo lo anterior puede derivarse de una
errénea interpretacion de la Directiva
Marco del Agua, que liderada por los pai-
ses de agua abundante, pone la proteccion
y respeto medioambiental como casi Unico
objetivo, obviando que en la Europa meri-
dional la regulacion del recurso es primor-
dial para satisfacer la demanda.

De hecho, los colectivos a los que antes
nos referimos, muy activos y beligeran-
tes, estan transmitiendo a la opinidn
publica la idea de que Ila
PLANIFICACION HIDROLOGICA se
desarrollara mas correctamente cuanto
menos intervengan en ella, los ingenie-
ros de Caminos.

Si las cosas siguen como hasta ahora,
otros vendran que haran el trabajo segun
sus intereses, pues la redaccion final y
tramitacion de los Planes de Cuenca, con
o sin nuestra participacion, se iniciara en
un plazo de tiempo muy corto

Teniendo todo lo anterior muy presente
y, con una cierta dosis de autocritica, lo
gue sigue a continuacion trata de abor-
dar, sin que ello suponga un protagonis-
mo exclusivo, el papel que podemos y
debemos desempenar los ingenieros en
la actual Planificacién Hidroldgica.

Participacion de los ingenieros de cami-
nos en la Planificacién Hidrolégica

Partiendo del hecho de que la participa-
cién es una de las claves de la DMA,
nuestras competencias como ingenie-
ros de caminos nos sitian como colec-
tivo interesado. Nuestra actuacién
debe ser: urgente, comprometida y
necesariamente apoyada.

Historicamente, los Ingenieros de
Caminos han sido los principales técni-
cos colaboradores de la Administracién
Hidraulica y asi deberia de seguir sien-
do. Si nuestra decisién es la de partici-
par en el proceso, debemos plantear-
nos desde el principio el balance entre
la energia (tiempo, recursos humanos y
financieros) que se ha de invertir y, los
resultados que esperamos obtener. Es
necesario equilibrar los costes en tér-
minos de tiempo, dinero y beneficios
potenciales. Los cortos periodos de
consulta (3 y 6 meses), introducen unas
prisas al proceso que son incompatibles
con una participacion fructifera si no se
estad muy organizado.

Si los ingenieros de caminos queremos
participar, deberemos decidir:

(En qué MOMENTO del proceso se
debe intervenir?

¢Cuadles son los TEMAS en que se con-
sidera que estamos preparados para
opinar e intervenir?

¢, Cuales son las ACTIVIDADES a reali-
zar para conformar esta opinién y en
qué condiciones?

¢ Cudles son las CONDICIONES limite
respecto a recursos humanos, economi-
cos y tiempo?

Aunque la participacién abarca la tota-
lidad del proceso, la fase fundamental
serd la inminente redaccion de los
Planes Hidroldgicos de Cuenca.
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defensa de la profesidn

ACTIVIDAD EN DEFENSA DE LA PROFESION

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia esté efec-
tuando labores cuyo objetivo es la
defensa de la actividad profesional de
los colegiados. Los trabajos realizados
y el estado de los tramites pueden con-
sultarse en la pagina web del colegio
www.ciccp.es/galicia, dentro del apar-
tado “Defensa de la profesion”.

En este informe se hace un resumen de
los diferentes procedimientos, al mismo
tiempo se explica al método de trabajo
seguido.

Descripcién de los trabajos

Personal del Colegio de Caminos de
Galicia realiza diariamente un segui-
miento del Boletin Oficial del Estado,
Diario Oficial de Galicia, Boletines
Provinciales, etc. El objetivo es conocer
los concursos a los que puedan optar
los ingenieros de caminos, canales y
puertos. En los pliegos de los citados
concursos se comprueba que esta con-
templada la presencia de ingenieros de
caminos, tanto en los casos de compe-
tencia profesional exclusiva como en
aquellos en los que ésta pueda ser com-
partida con otras titulaciones. Esta pre-
sencia también se tiene en cuenta en la
mesa de contratacién de los concursos.

Junto con el seguimiento de los concur-
sos, también se realiza el de los proyec-
tos que se encuentran en exposicién
publica, asi como las relaciones de
puestos de trabajo publicadas por las
diferentes instituciones.

En el caso de que se observe alguna
circunstancia que afecte negativamen-
te a la competencia profesional de los
ingenieros de caminos, canales y puer-
tos, existe el plazo de un mes para pre-
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sentar ante el organismo convocante el
recurso de reposicion, dicho organismo
también dispone de un mes para res-
ponder al mismo. Transcurrido ese
periodo sin haber recibido una respues-
ta, comienza el plazo de seis meses
para poder presentar el recurso conten-
cioso administrativo. Si la respuesta es
negativa, el plazo para la presentacion
del recurso contencioso administrativo
se reduce a dos meses desde la recep-
cion de la misma.

En ambos casos y segln se establece en
el articulo 28.9 de los Estatutos del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, la presentacion del
recurso contencioso administrativo exige
la autorizacion de la Junta de Gobierno.

Existe otra accién que no afecta al cém-
puto de los plazos anteriores, y es la soli-
citud de resoluciéon expresa, que se efec-
tda transcurrido un mes desde que se ha
presentado el recurso de reposicién sin
haber obtenido respuesta al mismo.

Procedimientos

A continuacion se efectia un breve
resumen de los trabajos realizados
desde el mes de octubre que, tal y
como se han indicado, pueden ser con-
sultados en la pagina web del colegio y
gue se han organizado en dos grupos:

Procedimientos pendientes, en los que
se incluyen aquellos de los cuales no se
ha obtenido respuesta al recurso de
reposicion o bien ésta ha sido negativa,
habiendo presentado en algunos casos el
recurso contencioso administrativo por
haber transcurrido los plazos senalados.

Procedimientos resueltos, de manera
favorable

Dentro del primer grupo existen cuatro
procedimientos relativos a la redaccién
de Planes Generales de Ordenacion
Municipal. En este caso, ha de recor-
darse que segun la Lei 972002 de
Ordenacion Urbanistica e Proteccion
do Medio Rural de Galicia, modificada
pola Lei 15/2004, la redaccion del pro-
yecto de plan general habra de realizar-
se por un equipo multidisciplinar forma-
do por un minimo de tres especialistas
con titulacién universitaria de segundo
o tercer ciclo, de los que, al menos uno
de ellos tendra que ser arquitecto o
ingeniero de caminos, canales y puer-
tos (articulo 84).

En el caso de Porrino (Pontevedra), el
pliego del concurso valoraba de manera
mas favorable la presencia de arquitec-
tos que de ingenieros de caminos,
canales y puertos en el equipo redactor,
tanto en nimero como en grado de
dedicacién. En la mesa de contratacién
no inclufa ningun ingeniero de caminos,
pero si dos arquitectos.

Los casos de Fene y Ponteceso (A
Coruna) son similares. En ambos existe
un comité técnico que asesora a la
mesa de contratacion, en el que no se
contempla la presencia de ingenieros
de caminos, siendo arquitectos los téc-
nicos presentes en estos comités.

En el ayuntamiento de Salceda de
Caselas (Pontevedra), si bien se indica-
ba que en el equipo multidisciplinar
debia haber tres técnicos, al menos uno
de los cuales debia de ser arquitecto o
ingeniero de caminos, canales y puer-
tos, en todo momento se hacia referen-
cia al “arquitecto-director” de los tra-
bajos. En este caso, ya se ha presenta-
do recurso contencioso-administrativo,
al haber transcurrido dos meses desde



la recepcién de la respuesta negativa al
recurso de reposicion.

Dentro del grupo de procedimientos
pendientes también estan los de redac-
ciéon de los Planes Directores de las
peninsulas de Fisterra y Tegra, convoca-
dos por la Conselleria de Cultura e
Deportes de la Xunta de Galicia. En
éstos se establecia que el director de los
trabajos tenia que ser arquitecto. El
equipo redactor debia estar formado por
al menos tres especialistas con titula-
cion universitaria de segundo o tercer
ciclo, de los que al menos uno de ellos
tenia que ser arquitecto y otro licenciado
con estudios de prehistoria y arqueolo-
gia. En la valoracién de los miembros
del equipo de trabajo se daba la misma
puntuacién a las titulaciones de
Etnografia, Geografia, Turismo, Biologia
y Botanica, Ingenieria y Derecho.

En ambos concursos los trabajos inclu-
ian aspectos relacionados con las com-
petencias de los ingenieros de caminos,

A Codegio de Ingenderos de Caminos - Ficmsolt Internet [plones

como la elaboracién de planos de infor-
macion urbanistica, infraestructuras,
equipamientos y dotaciones, asi como
informacion y analisis territorial.

También se presento recurso de reposi-
cion ante el ayuntamiento de Ferrol por
el “Concurso de proyectos, con inter-
vencion de jurado, para la reurbaniza-
cion de cinco espacios publicos urbanos
en el ensanche de Ferrol”. A este con-
curso Unicamente podian presentar pro-
puestas arquitectos, siendo esta la titu-
lacion de todos los técnicos que forma-
ban parte de la mesa de contratacién.

El dltimo recurso de reposicion presen-
tado fue ante el ayuntamiento de Vilar
de Barrio, cuando se tuvo conocimiento
de la exposicion publica del “Proyecto de
colectores, estacion depuradora de aguas
residuales y paseo peatonal en Arnuide”,
redactado por ingeniero agrénomo.

En cuanto a los Procedimientos resuel-
tos favorablemente, son los siguientes:
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“Contrato de gestién de servicio publico
con ejecucion de obras de conservacién
y reforma y posterior gestion del apar-
camiento subterrdneo de la Palma” y
“Concurso de proyectos para aporta-
cién de ideas a la administracion, a nivel
de anteproyecto, para la futura humani-
zacion de Sabaris”. Ambos concursos,
convocados por el Ayuntamiento de
Baiona (Pontevedra), estaban restringi-
dos a arquitectos. El ayuntamiento cam-
bié los pliegos para que se pudiesen
presentar también ingenieros de cami-
nos, canales y puertos.

El ayuntamiento de Savinao (Pontevedra),
en el concurso para la redaccion del Plan
General de Ordenacién Municipal hacia
referencia en todo momento al arquitecto-
director de los trabajos. Tras la presenta-
cion del recurso de reposicién, se elimind
el término “arquitecto”, pudiendo ser
director de los trabajos ingeniero de cami-
nos, canales y puertos o arquitecto, tal y
como establece la legislacion vigente.

En el pliego del concurso para la redaccion
del Plan Xeral de Ordenacion Municipal
de Valdovino (A Coruna) se establecia
qgue la mesa de contrataciéon estaba for-
mada por un técnico superior designado
por la D.X. de Urbanismo de la Xunta de
Galicia y por dos arquitectos. Tras el
recurso de reposicién, se incorpord un
ingeniero de caminos a dicho comité.

La ultima respuesta favorable obtenida
es la del ayuntamiento de Becerred
(Lugo). El recurso de reposicion fue pre-
sentado al conocer que se encontraba en
exposicién publica, tras su aprobacion
inicial, el proyecto “Pavimentacién de
carretera de acceso a Regosmil, acceso
a Cantiz y en la calle Ronda de Outeiro-
A Preira”, redactado por ingeniero técni-
co agricola. El ayuntamiento paralizé su
aprobacién definitiva.
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LOS INGENIEROS DE CAMINOS DEBATEN SOBRE LA FORMACION
Y EL FUTURO DE LA TITULACION CON LA LLEGADA DE BOLONIA

Los tertulianos coincidieron en la necesidad de mantener el conocimiento como estandarte y en dar un valor afiadido al proyecto

Una cuestion: “La Formacion y el
Futuro de la Titulacion del Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos” llevé al
Colegio de Ingenieros de Caminos a
organizar una jornada-debate, con
motivo de la entrada en vigor del Plan
Bolonia. Relevantes profesionales
como el presidente de la Comision de
Docencia e Investigacion del Colegio
de Ingenieros de Caminos, José
Revilla; el catedratico de la Universidad
Politécnica de Catalufa, Benjamin
Sudrez; el profesor de investigacion del
Instituto Eduardo Torroja, CSIC, Juan
Murcia; y los directores de las Escuelas
de Caminos de Madrid, Valencia y A
Coruna, Juan A. Santamera, Vicente
Esteban, y Manuel Casteleiro debatie-
ron sobre las importantes transforma-
ciones en la formacién actual de los
ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, sobre la adecuacion de los pla-
nes de estudios para la obtencion del

titulo que habilite al ejercicio de las dis-
tintas profesiones de ingenieria.

El decano del Colegio de Caminos, en
Galicia, Carlos Nardiz, actu6 como
moderador y fue el encargado de abrir
el debate con una presentacion en la
que formuld cinco cuestiones a los alli
congregados. La primera fue relativa al
grado de cumplimiento de las expecta-
tivas creadas por el proceso de Bolonia,
iniciado ya hace diez afos. La segunda
se referia a qué aspectos de la forma-
cion actual del ingeniero de caminos,
canales y puertos deben mantenerse y
cuales modificarse, incluyendo en esta
cuestion el grado de participacion del
Colegio en la elaboracién de los planes
de estudio. Otro de las preguntas que
planteé el decano fue la importacion de
los modelos de estudios de ingenieria
de caminos de otros paises europeos,
cuestionando en este punto la existen-

cia de medios econémicos para llevar a
cabo este proceso. El cuarto esta rela-
cionado con si la Universidad podria
funcionar basandose sélo en criterios
docentes, sin tener en cuenta la activi-
dad profesional. Por dltimo, Carlos
Naérdiz se plantedé si el proceso de
Bolonia afecta sélo a la universidad o
también a la actividad profesional,
teniendo en cuenta la posibilidad del
acceso al titulo de master desde una
gran variedad de grados.

Més de 40 ingenieros participaron en
esta jornada-debate en la que los con-
tertulios se plantearon cuestiones
como: ¢Qué ingeniero queremos en el
futuro?, ¢Cual es la mision de la
Universidad?. Fueron algunas de las
muchas preguntas que se formularon
durante este intenso debate, en el que
a pesar de las multiples diferencias en
las exposiciones de los tertulianos si se

Vicente Esteban, Juan Murcia, José Revilla, Carlos Nardiz, Manuel Casteleiro, Benjamin Sudrez, Juan A. Santamera
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puede decir que coinciden en lo esencial:
esta titulacién necesitaba un cambio o
revulsivo y Bolonia debe convertirse en
la oportunidad para conseguirlo. En la
actualidad, la formacién es muy comple-
ta y mejorable en las escuelas, asi que
este colectivo debe ser optimista porque
cada vez que se ha modificado esta for-
macion ha sido para mejor. Sin inclinarse
por una denominacion, pues en este
punto los tertulianos no coincidian, la
excelencia/calidad del conocimiento
debe continuar siendo el estandarte de
una profesién que debe apostar también
por la investigacion. Sin olvidar el impor-
tante papel que juegan los colegios pro-
fesionales como nexos de unién entre la
ensenanza y la profesion.

José Revilla: Se trata de un proceso sin
retorno y, a mi me parece que debemos
desmitificar las cosas. Yo creo que la
formacion que ahora esta recibiendo el
ingeniero de caminos es muy abundan-
te, pero no es buena.

Si se quiere hablar del futuro de la pro-
fesién de ingeniero de caminos hay que
hablar de la conexién entre la profesién
y la investigacion. Se estad perdiendo
actividad profesional en muchos cam-
pos, en los que se ha perdido el lideraz-
go cientifico. Es un tema que me preo-
cupa mucho. De ahi que deberiamos
fomentar la conexion entre la profesion
y el mundo académico.

Como presidente de la Comision de
Docencia e Investigacion del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos puedo decir que se marcan tres
campos generadores de opinién: la
docencia, la investigacién y la formacién
continua, a lo largo de la vida.

La cuestion de la docencia es un tema
especulativo, ya que hay que respetar
la autonomia universitaria. Por eso es
importante que esta comisién sirva de

contacto entre la escuela y la profesion,
que las escuelas se sientan observadas
desde la profesién.

Tenemos que responder a la cuestion:
&qué es lo que queremos? Es un tema que
estd encima de la mesa ahora mismo vy,
que en los planes de estudios se debera
resolver. Un ingeniero cuya formacion esté
basada en una acumulacion de conoci-
mientos o mas orientada hacia la vida pro-
fesional, o un intermedio. Ese tema debe-
ra resolverse en los planes de estudio.

A mi -dijo- hay un tema que me preocu-
pa mucho, y es la pérdida de liderazgo
en el mundo de la investigacién en cier-
tos campos, ha hecho que se haya per-
dido el mercado profesional al que era
accesible anteriormente el ingeniero de
caminos. El ejemplo mas paradigmatico
seria el medio ambiente. Todas las
escuelas, sobre todo las inglesas y las
americanas ya lo han incluido. Sin
embargo, para nosotros este es un
mundo que hemos despreciado.

Se esté perdiendo el liderazgo que siem-
pre ha tenido la ingenieria de caminos,
precisamente, porque ha habido pérdida
de liderazgo en el mundo académico y en
el mundo cientifico. A mi me parece que
el mundo cientifico y el mundo profesio-
nal estan mas unidas de lo que nos pare-
ce. Hoy en dia no se conoce la investiga-
cién que se esta haciendo de ingenieria
civil. Yo creo que este es un tema que hay
que recuperar, porque la pérdida de lide-
razgo puede conducir a una pérdida
importante de campo profesional. Por lo
tanto, el tema de la investigaciéon creo
que hay que plantearlo dentro del con-
texto del futuro.

El conocimiento debe ser el estandarte
de la profesién y ayudar a mejorar
nuestra imagen profesional. Con ese
conocimiento va a mejorar nuestra ima-
gen profesional. El proceso de Bolonia

debe convertirse en una oportunidad
para cambiar la situaciéon actual, para
poder alcanzar este objetivo. Yo creo
que estamos a tiempo de recuperar un
poco la imagen perdida.

Benjamin Suarez: Bolonia me pareci6
en su momento una oportunidad para
cambiar el sistema. Crei necesaria una
transformacion del mismo, asi que me
converti en ingeniero promotor de
Bolonia. Confieso que, llegados a este
punto, no es lo que esperaba: integrar
la universidad europea en la sociedad
del conocimiento, como recoge dicho
plan. Sin embargo, necesitamos una
transformacién para recuperar los valo-
res y el espiritu del ingeniero de cami-
nos del pasado en lo relativo a la forma-
cion cientifica. En Espana, la carrera
profesional no cuenta con un estimulo:
un profesional tiene las mismas atribu-
ciones desde que empieza hasta que
termina, mientras que en otros paises
existen diferentes estadios de la carre-
ra profesional. ElI Colegio de Ingenieros
de Caminos deberia de marcar la carre-
ra profesional gradual en funcién de la
experiencia y de la formacion.

“Crei necesaria una transformacion del
sistema, asi que me converti en inge-

niero promotor de Bolonia™

En los demas paises de Europa tienen
los mismos conflictos que nosotros. La
reforma se ha hecho exclusivamente
con argumentos profesionales: que los
ingenieros de caminos se queden con
sus atribuciones, al igual que los de
obras publicas. Las universidades pre-
fieren quedar como estan ante las
incognitas y las incoherencias que
estén surgiendo.

Yo creo que debemos trabajar en siete
sentencias, que conjuguen la profesion
y la formacién: convertir al ingeniero de
sistemas (no de obras); generar tecno-
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logia como producto del ingeniero;
recuperar el valor de la inteligencia en
red; integracion en el mundo de las nue-
vas tecnologias; el disefio como crea-
cion y escaparate; el proyecto como
camino para integrar los conocimiento y
entender que las soluciones no estan
en recintos estancos, que es necesaria
la colaboracion con otros profesionales.
Cada vez necesitamos mas de éstos,
porque los problemas que surgen cada
vez son mas complejos.

Juan Murcia: El proceso de Bolonia
estd inconcluso, y existe la necesidad
urgente de la definicién concreta de un
marco en el que poder desarrollar los
nuevos planes de estudios. Ser creati-
vos respetando el marco.

Yo apuesto porque en esta situacion de
crisis hay que aprovechar para cambiar
las cosas y mejorarlas, apostando por
la calidad en la formacion, concepto
que prefiero frente al de excelencia.
Calidad en la formacién, en contraposi-
cion a lo que ha primado hasta ahora
qgue ha sido la cantidad. Probablemente
habra universidades que tendran la ten-
tacion de apostar por la cantidad: si
damos mas docencia necesitaremos
mas medios, que justificard un aumento
de nuestros recursos y, por tanto, de
nuestro poder... Entonces, puede haber
de todo.

La calidad no es univoca. No se puede
pensar en un solo ingeniero de caminos.
Hasta ahora, milagrosamente, se ha
mantenido bastante bien, porque la
mayoria de los profesores de las once
escuelas de ingenieria de caminos exis-
tentes actualmente en Espana han cur-
sado sus estudios en la escuela de
Madrid.

Es un buen momento para apostar por
hacer una carrera con grados, méaster y
doctorado, bien planteada.
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La nueva legislacién dara pie a la espe-
cializacién, no habra un Gnico perfil del
ingeniero de caminos. Puede haber
varios perfiles, el marco da pie a dos
figuras: tanto el mas especializado
como el generalista. Yo entiendo la del
generalista, aunque puede haber dife-
rentes perfiles que tengan éxito y que la
profesion venga a buscarlos. La carrera
profesional tiene gran importancia en la
formacion, asi que los colegios profe-
sionales deberian intervenir en la elabo-
raciéon de los planes de estudios.

Juan Santamera: Bolonia, en el ambito
de la educacién, puede considerarse
equivalente a la implantacion del siste-
ma metrico decimal en las unidades de
medida, tratando de uniformizar en
este caso las diferentes titulaciones
universitarias, que se articulan en
grado, master y doctorado. Ademaés,
anade el concepto de los créditos euro-
peos (ECT) que intentan valorar la
dedicacién del alumno y servir como
indicador del peso de la asignatura.
Otra elementalidad es el suplemento
europeo al diploma, consistente en des-
cribir en el reverso del titulo universita-
rio las asignaturas cursadas y el peso
de las mismas. A partir de ahi, se han
deducido unas cosas que no son
Bolonia. Hay una cierta apropiacion
indebida de los pedagogos por el hecho
de intentar generalizar la metodologia
docente o la aplicaciéon de determina-
dos medios audiovisuales para todas
las asignaturas, puesto que cada una
tiene sus particularidades. Yo creo que
Bolonia es un deseo de una sociedad
europea, Bolonia es impensable por
ejemplo en Estados Unidos, que tiene
un idioma comun y unas universidades
con prestigio. Europa esté utilizando la
movilidad en detrimento del sistema
universitario.

La ingenieria de caminos es una carrera
en la que los planes de estudio se han

mantenido con el paso del tiempo, al
igual que en medicina. El titulado si
tiene una carrera profesional, pero los
profesionales espanoles no podemos
vivir del pasado. Los alumnos de esta
ingenieria compiten en empresas espa-
nolas con otras a nivel internacional.
Entre las grandes concesionarias hay
seis o siete empresas espanolas.

“Los alumnos de esta ingenieria compi-

ten en empresas espanolas con otras a
nivel internacional”.

La Universidad tiene la misién de la
docencia, y nos convertiremos en cen-
tros de investigacién. Esto me lleva al
asunto de la seleccién del profesorado,
en el que creo que estamos ante un sis-
tema endogéamico. O entras cuando fina-
lizas tus estudios universitarios o se te
han cerrado todas las puertas a ella. Es
un problema gravisimo si queremos pen-
sar que la experiencia profesional tiene
algo que transmitir algo en la
Universidad. Las universidades privadas
estan teniendo el campo libre, y van a
poder elegir a los mejores, porque la
publica se ha burocratizado.

Vicente Esteban: Estamos en una situa-
cion de cambio, cada dia es un punto
sin retorno. Debemos analizar nuestro
pasado, cémo hemos llegado a esta
situacién. Las reformas hay que apro-
vecharlas como oportunidades, sabien-
do a dénde queremos dirigirnos. A lo
largo de las décadas los sistemas uni-
versitarios han cambiado. Los ingenie-
ros adquirimos una formacion sélida, un
habito de trabajo y somos valorados
profesionalmente. Eso quiere decir que
no lo estamos haciendo mal. Hay que
plantearse déonde estan los limites: de
demanda de esfuerzo, incorporacion
tardia profesional, coste de formacion,
fracaso entre alumnos... Estamos
inmersos en una situacion de cambio,
general, continua y acelerada, lo cual



nos lleva a un cambio en el pais. No
hemos sido capaces de hacer el analisis
necesario de {donde estamos, qué que-
remos y qué haremos?

Hay encuestas que citan algunas de
nuestras carencias de nuestra forma-
cién en aspectos no técnicos: descono-
cimiento de las nuevas tecnologias,
idiomas, gestién, habilidades directi-
vas, entre otras. “El Body of
Knowledge” (2004), publicacién norte-
americana que realiza un analisis de la
situacién futura de los ingenieros civiles
en EEUU, establece quince capacida-
des de conocimiento que los ingenieros
deben tener. Sélo seis de ellas son téc-
nicas y entre las restantes estan las
siguentes: ética, trabajo en equipos
multidisciplinares, comunicacién, com-
presién del papel de la ingenieria en el
contexto social, formaciéon permanente,
importancia del proyecto, activos finan-
cieros, politicas de negocio y regimenes
administrativos, conocimiento del papel
del lider y de los principios del liderazgo,
asi como conocimiento de la actualidad.

A los ingenieros de caminos nos corres-
ponde asumir el desarrollo necesario de la
investigacion desde la profesion, ligado al
conocimiento, que es nuestra bandera.
Hay criterios racionales, propios de los
ingenieros, que nos evitan otras actuacio-
nes que también son importantes como el
marketing o la politica. El sistema va hacia
una desregularizacién absoluta, con con-
flicto de competencias que deberemos
suplir con el conocimiento. Se debe asu-
mir desde un proceso de renovacion,
basandose en el conocimiento y en la
innovaciéon. El papel de Colegio de
Ingenieros de Caminos sera fundamental
en la medida que sepa ser lider.

“El papel de Colegio de Ingenieros de|

Caminos sera fundamental en la medi-
da que sepa ser lider”

Se ha adaptado el modelo anglosajon de
formacion, pero no se ha hecho lo mismo
con el modelo profesional, basado en aso-
ciaciones libres, con habilitaciones profe-
sionales. Se ha abordado Unicamente una
parte del cambio, pues se sigue ligando la
formacion académica con el ejercicio pro-
fesional de manera directa.

Manuel Casteleiro: \eo Bolonia como
una forma de realizar un cambio adelga-
zante a la universidad, justo lo contario
de su inspiracién, asi como una forma de
rebajar su influencia en la sociedad. Es
evidente que no se ha hecho con buena
intencién, pero es una oportunidad, por-
que hacia falta un cambio: la excelencia y
calidad son nuestro horizonte, junto con el
conocimiento desde el punto de vista de
nuestra profesion. Los planes deben
incorporar el valor de la inteligencia y el
esfuerzo y el proyecto como la integracién
de los conocimientos. Las escuelas de
ingenieria de caminos deberian de sumi-
nistrar dos tipos de conocimientos: el tra-
bajo individual y el trabajo en equipo.

“Los planes deben incorporar el valor de la

inteligencia y el esfuerzo y el proyecto
como la integracién de los conocimientos™

José Revilla: El Gnico objetivo de la uni-
versidad no es ensenar, sino que tam-
bién debe reconocer ciertos trabajos
profesionales como investigacién. En
este punto matiza que los trabajos a los
que se refiere no deben ser tépicos.

Benjamin Suarez: Tenemos pendiente un
cambio en la universidad espanola. Ahora
tenemos que aprovechar el momento.

Vicente Esteban: Considero que en este
momento la formacion esta ligada a la pro-
fesion y este modelo no podemos abando-
narlo. Nuestra formacién debe contar con
criterios de calidad, no de excelencia, que
es una palabra que no me gusta.

Tras una hora de tertulia llega el turno
de los asistentes y sus preguntas.

Francisco Chao: El ingeniero de caminos
es un ser humano que hace obras para
otros con importantes impactos. No se
echa un poco de menos incluir en la for-
macion la componente ambiental, social y
estetico con los modelos de Betancourt,
Cerda y Torroja.

Benjamin Sudrez responde que la
genialidad es imposible de formar, un
profesional que sepa de todo y que
ademéds sea humanista, sensible con el
medio ambiente, la sociedad...

Por su parte, José Revilla recuerda que
tal y como se estructura la carrera ya
no cabe mas formacion. Lo normal es
que la carrera de ingenieria de caminos
se prolongue ocho afnos y pico vy, la
sociedad no esta dispuesta a ello.

Francisco Rosado hace una pregunta
referente a que si se apuesta por el
modelo anglosajon, ¢por qué no crear
un lobby profesional similar?

Benjamin Suérez cree que el Colegio de
Ingenieros de Caminos debe crear una
carrera profesional para que haya unos
estimulos, que en Espana no existen.

Por su parte, José Revilla cree que el
Colegio de Ingenieros de Caminos
deberia convertirse en un ente acredi-
tador de la vida profesional. Es un cami-
no en el que el Colegio tiene que andar
ineludiblemente.

Fermin Navarrina admite sentirse
espantado, porque no parece haber un
acuerdo fundamental entre los ponen-
tes. La ley no la entiende nadie, asi que
reflexiona como solucion el no hace
nada y cuando lleguen los alumnos al
tercer ano le damos el grado, a los dos
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mas el master, al igual que van a hacer
el resto de paises, y los cambios los
hacemos con mayor tiempo y sosiego.

Manuel Casteleiro: Te has llevado una
idea erronea. Estamos absolutamente
todos de acuerdo, lo que pasa es que
no tenemos claro en qué. En segundo
lugar, yo creo que mas sensato que lo
gue estamos haciendo es esa solucién y
otras cuatrocientas

Benjamin Sudrez argumenta que los sis-
temas necesitan cambios. Con el paso
del tiempo nos hacemos conformistas.
Otra cosa es que consideremos que son
necesarios. Cuando yo terminé la carre-
ra decian: “Vamos hacia abajo, que era
el fin de la ingenieria de caminos” y con
el tiempo se ha demostrado que no.

Juan Murcia aprovecha este momento
para lanzar un mensaje de optimismo a los
jovenes alumnos alli reunidos: las escuelas
técnicas de ingenieria de caminos busca-
ran la calidad con diferentes perfiles. Creo
que nuestros hijos han tenido una forma-
cién mejor que la nuestra.

“Creo que nuestros hijos han tenido|

una formacion mejor que la nuestra”

Cristina Vdzquez comenta que estu-
dié un afo en una universidad ameri-
cana y, tras esta experiencia afirma
que la formacion del modelo anglosa-
jén es muy normalita: los alumnos
espanoles les superamos en todo.
Tenemos que cambiar para mejorar,
pero con unas bases sélidas. Los titu-
lados deben contar con un gran valor
anadido.

Santiago Herndndez hace una pequena
cronologia de lo que fue Bolonia y argu-
menta que nos dicen que tenemos que
cambiar. {Por qué? Yo los razonamien-
tos no los entiendo, creo que son falsos.
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Habra que cambiar, {a qué? Al modelo
europeo. ¢{A cudl? Al final se dijo que al
modelo anglosajén, de cuatro anos y
nos opusimos. Ahora tenemos un buen
producto, los ingenieros en Espana
somos eficaces. No es que no queramos
cambiar, pero que lo aclaren.

Pablo Rodriguez Vellando coincidié con
Juan Santamera en que hay que definir
un grado, postgrado y un suplemento al
titulo... Eso pasa por el aumento de los
presupuestos, sobre todo en lo referen-
te al trabajo personalizado. También
coincidié con Benjamin Suérez en que
hay que cambiar, que fijarse en la pro-
fesion, en lo que se requiere de los
alumnos.

El objetivo de Bolonia es la uniformidad
en la carrera. Yo creo que en cada pais
se estd dejando la carrera como esta.

Juan Murcia: En las metodologias
docentes hay mucha tela que cortar.
Buscar una formacién mas humanistica,
ambiental, cientifica, con conocimien-
tos econdmicos, socioldégicos, mante-
niendo la calidad como base... Hoy por
hoy es imposible no cabe. La nueva
metodologia cambiard un poco.

Juan Santamera: La transmision de
conocimientos es cada vez mejor en las
escuelas. No tenemos que obsesionar-
nos con el cambio. Estamos cayendo en
el olvido, porque el sistema nos dirige a
otras cosas. Hemos mejorado mucho,
asi que no nos obsesionemos con el
cambio por el cambio.

“Hemos mejorado mucho, asi que no

nos obsesionemos con el cambio por el
cambio”

Benjamin Suédrez: Nuestra formacion es
buena, no hay duda. Probablemente es
excesiva en algun area. Hay mucho inge-

niero de caminos frustrado, porque tiene
mayor capacidad de la que desarrolla en
su trabajo.

Hay un cambio en la sociedad, en la
forma de educar.... Ese cambio se tradu-
ce en Bolonia. Los principios basicos
estén en plena vigencia y deberiamos de
tratar de incorporarlos, siendo creativos.

José Revilla: Los cambios que tenga-
mos que hacer tienen que surgir de la
autocritica, del interior de cada
Escuela. EI cambio es necesario, el
mundo joven de la profesion se tiene
que movilizar. La comisién de los jéve-
nes es fundamental, incorporandose a
la creacion de un nuevo paradigma.

“El cambio es necesario, el mundo joven

de la profesion se tiene que movilizar”

Vicente Esteban: Hay cuestiones que
pueden cambiar y mejorar, como dar
valor al proyecto. Con los planes de
estudios pasa como con las alineacio-
nes de fatbol, cada uno tenemos uno.

Carlos Nardiz como Manuel Casteleiro
no ha intervenido quiero preguntarle:
{Se ensena a pensar o a resolver proble-
mas en las Escuelas de Caminos?

Manuel Casteleiro No sé como resolver
problemas sin pensar. Yo creo que se
ensefa todo, bastante bien, eso si,
mejorable. En la mayoria de las ETS de
Ingenieria de Caminos hay una forma-
cion muy completa y, mejorable. Eso lo
dice el mercado, los empleadores. Soy
optimista, cada cambio que hemos
dado siempre hemos mejorado.
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ungque algunos puedan zor-
prenderse del pombre de la
nueva Conselleria de Medio
ibicmite, Territorio o Infraes-
truturas, ¥ asoctarin a Ia reduccidn de
lag existentes, detnis de la meva deno-
minacidn creo que ha habido una deci-
sidin que hay que saludar faivorablemen-
te. Ho en vano en los ditimos dias apa-
recid en la prensa lo propocsta anterior
de desglosar Las obras piblicas de laor-
denacidn del territorio. La asociacion
del medio ambiente con la onkenacion
del werritorio ¥ las infraestructuras ha
permanecido cn aquellas comunidades
autdnomas {como ejemplo el Principa-
do de Asturins) que no tomaron la deci-
sidn de separarh caando en G e Mi-
nisterio de Medio Ambliente se desglo-
s ded Ministerio de Fomento,

En Galicia, las infraestructuras, v en
especial las carreteras y los servicios ur-
banos, kan side elementos fundamen-
tales en la construceion del territorio.
Agociarlas solamente a su variable fun-
cionul o constructiva €3 un error ¢n ¢l
que ha caldo cominmente el planea-
miento urbanistico municipal (por ci-
tar el dnlen que hasta ahom s ha cla-
borado) o la propia planificacitn secto=
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Carlos Nardiz

Tiratics niomeerri e Lamvacun, sy P

o
rial, que ha considerado la construccian
de Las nuevas infracstructuras indepen-
diente de los efectos territoriales v am-
biestabes, sin ir mds alla del complimien-
to de la legislacion de impacto v evalua-
citm ambiental.

Coordinar estos aspectos a través de
una consclieriz, que ademis tiene com-
petenciis en planificacion urbanisticn y
terrirorial, implica conseguir un equili-
brio entre lis actuaciones a corto plazo
¥ ln planificaciin a medio plazo, aprove-
cluamdo o trabajo realizado por la Admi-
nlstracion anteriorn 5 sobre algo debe
haber un acuerdo que rebase los tiem-
pos politicos es sobre las infraestric-
turas, ¢l territorio y el medio amblen-
b, prordgue e rata de os valores colec-

Infraestructuras, territorio y medio ambiente

tivos en los que se produce de forma
mis radical el conflicto entre Lo pibli-
oo y lo privado

Saludamos por tanto a la mueva Con-
selleria y al nuevo conselleiro, de pro-
fesidn ingenicro de Caminos, Canales
y Puertos, que integra en su formaciin
los conocimientos transversales nece-
sariod. Unicamente limentar que los
puertes autondmicos aparezcan en la
nuevia Conselleria do Mar, cuando era
esperanzadora La apuesta de la anterior
Consclleria de Politica Territorial por
integrar los puertos de interds general
¥ autondmicos en un sistema partuario
tinice, ligado a la planificacion de las ac-
tividades logisticas y las infraestructu-
ras viarias y ferroviarias,

Considerar quee las infraestructuns
(como hace ahora también ¢l Estade)
son elementos fundamentales en ln
creacién de empleo no implica minus-
valorar las atras variabbes territoriales
y amblentales, ya que de lo contrario,
In concentracion admingstrativa, enten-
dida de forma errdnea, repercutiria en
In calidad de ns infracstrucruras, <l re-
rritorio v el medio ambiente ¥ no coeo
que esa gea la voluntad del nuevo Go-
Brierma gnlbego.




«Los proyectos del AVE no son faciles
y hay que establecer plazos realistas»

El responsable de la cartera que concentra la inversién de la nueva Xunta asume que
Blanco facilitard una interlocucién con Fomento en la que apuesta por la tenacidad

Serafin Lorenzo

SANTIAGO | Agustin Herndndez
(Madrid, 1961) recibe en el des-
pacho de Politica Territorial,
aunque tiene decidido mudar-
se a la sede de Medio Ambien-
te, una decision con la que este
gestor, vinculado como Feijoo
a la escuela de Alvarez Cascos,
quiere visualizar un intento de
colocar el cemento en un segun-
do plano frente al territorio.
—El presidente Feijoo ha car-
gado sobre sus espaldas el pe-
50 de medio Gobierno.

—Se puede ver asi o de otro mo-
do. Cuando llegué ala Xunta, en
1992, todo estaba unido. Peroha
crecido y hay que ajustar el gas-
to. El presidente me ha asigna-
do una gran responsabilidad y
espero estar a la altura. Habrd
que acertar con un equipo que
serd importante, ajustado pero
operativo. Tengo la ventaja del
perfil técnico, que tiene el incon-
veniente politico, pero que me
refuerza en la gestion. Por tanto,
ilusionado y preocupado.
—Son tres consellerias del or-
ganigrama anterior en una.
—Habri algiin ajuste en Medio
Ambiente, Vamos a optimizar el
temna de la guarderia fluvial, que
ird en Medio Rural. Al final, Me-
dio Ambiente va a tener un im-
pulso, al incrementar competen-
cias con urbanismo y territorio,
porque le queremos dar mucha
importancia al paisaje. Lo que
hacemos al reducir consellerias
es impulsar los temas de territo-
rio y de medio ambiente, Y Por-
tos pasa a la Conselleria do Mar,
una decisién acertada para que
haya una persona que vele por
los intereses pesqueros.

—En materia de infraestruc-
turas, las mas urgentes para
Galicia dependen de Fomen-

Herndndez cree que al unificar consellerias se impulsaran los temas de territario v medio ambiente | dscan conrn

to. £Esperan que los proyectos
del AVE salgan del cajén?
—No sé donde estin. Como de-
cia Cascos, las infraestructuras
$0n para tenaces, no para impa-

cientes. Hay que pedirlas y exi-

gir que se cumplan los plazos.
Ahora hay un ministro gallego

que nos entenderd, que tendrd

una sensibilidad hacia su terri-
torio evidente, y tendremos mu-
cho ganado. Debemos hablar de

nuestras prioridades con los di-
rectores generales. Eso hace que

los expedientes vayan saliendo,
porque la estructura administra-
tiva mueve aquello en lo que no-
ta mds presion. Con el AVE hay

que ser serio. Ni los proyectos ni

las obras son ficiles, y las dispo-
nibilidades presupuestarias son

las que son. Seria saludable esta-
blecer unos plazos realistas don-
de se pueda. Pero no donde sea

prematuro, porque generas in-
satisfaccion social y falta de cre-
dibilidad en el politico.

—<Cree que lallegada de Blan-
co al ministerio puede ayudara
imprimir rigor a los plazos?
—Es una gran noticia para Ga-
licia tener en Fomento a un ga-
llego que conoce y quiere su tie-
tra; Nos va a facilitar la interlo-
cucion. Pero es importante que
€508 contactos se vean acompa-
fiados por trabajo a todos los ni-
veles para que toda la estructura
ministerial note que hay un im-
pulso para que las cosas se hagan
en el menor plazo posible.
—Quieren negociar el traspa-
so de la titularidad de la AP-9
v la AP-53. {Es factible?

—Lo incluimos en nuestro pro-
grama porque la AP-9 discurre
integramente por Galicia, y con
el Estatuto es posible pedir su
transferencia. La AP-9 requiere
una reformulacion, pactada con
la concesionaria, que tendra me-
nos impacto que hacer otra via.
Esa reflexion nos llevé a pensar
que seria bueno gue la titulari-

dad estuviera aqui. La propues-
ta es ambiciosa, para mejorar la
movilidad, los accesos urbanos y
la gestion. Es una reivindicacion
justa y logica, como en la AP-53,
un eje con dos titulares.

—La oposicion les echard en
cara que el PP privatizd y am-
plit la concesion de la AP-9.
—Ese asunto dialécticamente
lo tengo perdido. La autopista
es tan publica ahora como an-
tes. Lo que hizo ¢l Gobierno del
PP fue generar unos ingresos del
Tesoro Pablico, para hacer in-
fraestructuras, por la venta de
las acciones de ENA. La conce-
sitn se amplid a cambio de que
se liberara Fene-Ferrol y Rande-
Puxeiros, Después, se vendieron
las acciones. La operacion supu-
50 unos ingresos al Tesoro para
insuflar fondos a sociedades pid-
blicas inversoras. La concesién
no se modificd y la autopista si-
gue siendo del Estado. Por eso
queremos la transferencia.

«Tengo la tranquilidad de haber cumplido la normativa
y la certeza de que no cometi ninguna irregularidad»

El conselleiro alega que su paso
por la empresa privada, tras el
final del fraguismo, fue «legal y
éticamente irreprochables,
—Feijoo ha mantenido la
apuesta por usted pese al expe-
diente de incompatibilidad que
le abri6 la Xunta saliente.
—Mi recorrido profesional des-
de que dejé la Xunta es pliblico.
Tengo la certeza de que no co-
meti ninguna irregularidad, y
estd avalado por un dictamen.
Creo que estoy en este cargo
para hablar de futuro y no voy

a dedicar un minuto a pensar en
ese tema. Cuando reciba el ex-
pediente, alegaré. Y como tengo
la tranguilidad de haber cumpli-
do la normativa y la seguridad
de que no he cometido ningu-
na irregularidad, me centraré en
el trabajo de la conselleria, que
creo que es lo importante.
—Hay quien piensa que, aun-
que sea legal, éticamente pue-
de suscitar dudas.

—Para mi fue legal y éticamen-
te irreprochable, porque, insisto,
no actué en ninglin expediente

en el que hubiera adoptado re-
solucion administrativa, Y me

preocupé de ese aspecto,

—iSe siente objetivo de la opo-
sicién en ese sentido?

—No me siento objetivo de na-
die. S¢ lo que es la lucha politica,
¥ la oposicién utiliza las herra-
mientas que estima convenien-
tes. Y en esa lucha diaria estare-
mos con el objetivo de gestionar
esta conselleria lo mejor y mas

eficazmente que se pueda.

—El saneamiento de las rias si-
gue siendo una de las grand

asignaturas pendientes.
—Creo que es estéril entrar en
polémicas como las de los tlti-
mos afios sobre si el saneamien-
to esti mejor o peor. Siempre ha-
blamos del saneamiento, y quie-
ro verlo desde el lado optimista,
Se ha avanzado, Nosotros hici-
mos un esfuerzo importante, v
también el Gobierno saliente. Es
un tema que evoluciona y vamos
a seguir avanzando en ese obje-
tivo, La situacién es muy mejo-
rable, pero mejor que hace cua-
tro afios y que hace diez.

La Voz de Galicia, 21 de Abril del 2009

El politico
profesional

Juan M. Péramo Neyra
Ingrniein de Cammmie,

leido con asombro y por

ué ne decirlo, Indigna-
cidn, las opiniones del sefor
Aymerich, sobre el nuevo con-
selleiro de Medio Ambiente,
Territario e Infrassircturas,
Dhice el sz Aymerich, que al de-
jar de ser director general de
Obras Pihlicas, &l nuevo conge
Hesirey Lrabajts en wuna constoec
{ora que habia contratado con
la Xunta y que con o incum-
plich ed sagrado deber de las in-
compatibilidades. El st. Ayme-
rich sabe, o deblera saber, que

para la Xunta trabajan prictica-

mente (odas las constrctons
ingenierias que operan en Gali-
cia. El sr. Armm-id‘n sl 0 de-
hiera saber, que un ingenierode
caminos (profesion de Agustin
Herndindex) tierne su campo de
trahajoen la construecion. Bl sr.
Aymerich sabe o debiera saber
que al cesar comeo director gens-
ral mo se recibe compensacion
econimica y que por ko tanto ol
sr: Herniandez para vivir Liene
rque frabajar em su profesion,
va que s difidl qua lo contra-
1en come médicn. A ko mejor, o
e be gusta al s Aymierich son
los politioos profesionales que
al parder un cargo buscan otro,
gim e profesion que la pdﬁm
¥ RN ITKES pErepETaCon que fa vi
dia publica. De eso empezamos
n estar hartos. Pero sr. Aymeri
ch, lasociedad civiles muy com
plejay por lo tanto necesaria la
experiencia, que si puede apor-
tar ol sr. Herndndez que ha es
tandn ey La epmiporvesa privaada, en
varias administraciones, como
prrfﬂmml y no come palities,

para: AT STTOF (U COTie
Falsos profetes es politi-
zar la administracion, pero en
todios los pafees de nuestro en
tormv Ja posicion de direcior ge-
neral es exo, FUNCIONARIAL Y|
dun-‘isu#.h'iHuhinduszun

general desa-
mndndcfumrspmmu
las obras piblicas, pero la polH
tica Ia hacian el presidente de Ly

Kunta y sus oonselbsiros,

El Correo Gallego, 26 de Abril del 2009
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PAOLA OBELLEIRO
A Corufia

La Fiscalia considera que Fe-
rroatldntica es la Gnica respon-
sable del desastre ecoldgico que
provocd la muerte de miles de
peces en noviembre de 2007 al
quedarse seco el embalse de A
Fervenza, en el rio Xallas, que
explota esta empresa. En un es-

crito remitido al juzgado de Cor-
cubidén —en el que se instruyen
las diligencias previas para de-
terminar si se cometié un delito
o no— el ministerio plblico ex-
culpa a los dos directivos de Au-
gas de Galicia, organismo depen-
diente de la Conselleria de Me-
dio Ambiente, que estin impu-
tados por el juez en esta causa,

biente, Alvaro Garcia Ortiz, la
responsabilidad de aquel desas-
tre recae en los otros dos acusa-
dos, el consejero delegado de Fe-
rroatlantica, José Luis Gonzilez-
Haba, y el jefe de explotacién
del embalse, Romén Lozano. La
Fiscalia les considera autores de
un delito ecolégico.

El informe pericial incorpora-

El fiscal exculpa a la Xunta del
desastre ecologico en A Fervenza

Imputados dos directivos de Ferroatldntica por la muerte de miles de peces

Corcubién concluye también
que la empresa es la responsa-
ble de que, en plena sequia, que-
dase practicamente vacio este
embalse de A Costa da Morte
por soltar de forma indebida
agua para garantizar asi la pro-
duceion de electricidad en otra
presa que también explota Fe-
rroatldntica, rio abajo, en el mis-

Para el fiscal de Medio Am-

do a la instruccién del juez de

mo Xallas.

Pasa A LA PAGINA 2

El Pais, 26 de Marzo del 2009
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Este informe del perito coincide
con ln argumcntacidn de la Con-
selleria de Medio Ambicnte y en
&l tnmbién se basn In Fiscalla pa-
a pedir ol juez Instructor que se
mantengn ln impuinciin de los
dlirectivon de In empresn conee-
adomarin del aprovecimmidento li-
droldgico del rio Xallod For el
contrario, para el ministerio pi-
Hico no deberian segubr Impa-
taded en eata causa judicial el
director general de Augas de Ga-
licia, Jose Luis Romere, v el sub-
director, Francisco Alonso, cuys
aciuackdn estima correcta.

La empres  conceslonarls
manilene que midsd o lm Adminis
tracin nuiondoricn de b siton-
ciln crilicn que alravesalbn el
embalee de A Fervenzi, oo i

Aspecte Jul embalie Jdu A Fervenza Ui ol vacimdo que provocd 1

nivel de ccwpacidn casi nulo, me-
diance un fax emdads la vispera
de aparccer miles de peces
muertos por fali de exdgene. El
organismo dependicnie de la
Consellerin de Medio Amblente
nsegurn, por el contmrin, segin
dechrmrom nnie el jues los dos
udtos cargos nomn impuiodos, qie
e corminicacin de Ferroatlibn-
tica, remitida ol Servicio de Pro-
teccidn da Matureza ¥ no a Au-
gar de Galicla, fue insuficiente,
¥ alega que los informes diarios
que emite la Xants sobre la ocu-
pacidn de los embalses, con da-
tos que las empresas concesions-
rlas estin obligadas n commni
car, son sibo dnins esindisticos
gue en nimgin coso eximinn o
Ferronibinticn de nlertar del des-
censo alarmaite del comdal de A

)

El fiscal considera a Ferroatlantica
inica responsable del desastre

Otra embalse dedicado a produccién eléctrica, aguas abajo, estaba casi lleno

Fervenza en las semanas ante-
ricres al desastre ecaldgica,

La consclleria considern s03-
pechoso que micniras cse em-
halse s¢ quedaba pricilcamente
vacin, In oirm presa que explotn

Medio Ambiente
mantiene un
expediente abierto
a la empresa

Ferroatlintica, apuas obajo, pa-
ra ln prodducciin de energin elée
tricm, estuviese cnsl Heson, con
un W% de ocupoaciinm.

De liecho, Medio Ambiente
mantiene alderto un expedients

administrative sancionador con-
tra la empresa concesionaria
que podrin suponer ¢l pago de
ana multa de kastn GO0.000 eu-

e,

Anie el jues de Corcubidn, los
dos mlios cnrgos de Augns de Go-
licin defendieron lmber aclumbs
con esponsabilidad noada mds
tener concclmiento de b gran
mortandad de peces en A Fer-
venza, al obligar a Ferroatlinti-
€4 & cerrar la presa para que re-
cuperase lentamente caudal,

Una vez recibido o eserito de
In Fisealin, €l Juex de Corcubldn
deberd decldir o partir de esie
momentn sl sigue nlelanie con
Ins diligencies judiciales y quie-
nes o0 finalmente los (mpo-
tados de los coalro que alvra
misma cemparecen en la cansa.

mediados de agosto de 1975, con

el anterior jefe del Estado ve-

raneando en Meirds y la tota-

lidad de su Gabierno hospeda-
do en la cindad, Aguas de La Corunia se
vio obligada por tercer afio consecuti-
vo a cortar el suministro de agua, 15 ho-
ras diarias, durante dos semanas, Un afio
después la presa de Cecebre estaba con-
cluida y el hecho no se repitio.

El embalse creado por la presa se con-
virtid e un enclave ecologico de gran
calidad ambiental. Su especial tipologia
en forma de V, recogiendo las aguas de
los rios Barcés y Mero, hizo que evolu-
cionase hacia un ecosisterna muy similar
a los humedales de origen natural.

El drea alrededor del embalse confor-
ma una notable extension de bosques de
ribera con profusion de sauces, castafios
y robles. El conjunto resulta realmente
diverso, lo que permite el asentamiento
de una riquisima fauna asociada.

Todo lo anterior, recogido en libros y
revistas especializadas, podria ser con-
siderado como una vision apasionada, e
incluso interesada, de quien vivié la ges-
tion del abastecimiento antes y después
de la constriccion de la presa. Dos he-
chos objetivos avalan la imparcialidad de
esta descripeion: la Xunta de Galicia ha
definido el embalse de Abegondo-Cece-
bre como «espacio natural en régimen de
proteccion generaly, incluyéndolo en el

José Antonio Orejon

Ingeniero de Caminos, miembro de la Junta de Cobrerno de Ag

Los embalses no tienen ide

Registro de Espacios Naturales de Gali-
cia y la Unién Europea lo ha declararlo
lugar de importancia comunitaria,

Contrasta esta puntual actuacion, y sus
positivas consecuencias posteriores, con
la opinién de muchos ecologistas, politi-
cos e incluso periodistas que califican las
presas como «obras faradnicas», la ma-
yoria de las veces innecesarias y promo-
vidas por las grandes constructoras con
fines lucrativos

Ignoran estas injustas y a veces interesa-
das opiniones la importancia que los em-
balses tienen en un pais tan seco como el
nuestro. Es més, desprecian toda la politi-
ca hidraulica anterior considerandola co-
mo una trasnochada y aforada «forma-
cién del espiritu hidriulico nacionaly, de
la que vendrd a salvarnos su providencial
toma de conciencia medioambiental.

Sin embargo, la realidad es obstinada.
Cuando se produce una situacién de se-
quia, tan frecuente en Espafia y también
en Galicia, esperamos expectantes noti-
cias sobre la situacion de nuestros em-
balses, Los medios de comunicacion lle-
van a sus portadas las reservas hidriu-
licas. Los responsables municipales se
encuentran felices al garantizar el ser-
vicio de agua sise abastecen a partir de
una denostada infraestructura hidrauli-
ca: un embalse.

No cometeremos ninguin delito ecold-
gico al plantear una presa si, después de
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tener en cuenta la gestién de la deman-
da, la posible reutilizacién del agua depu-
rada e incluso la desalacion, la penaliza-
cion del consumo excesivo y el impacto

medioambiental que provoca, llegamos

a la conclusion de que sy construccién

es la mejor de las soluciones. Los embal-
ses, con todos los condicionantes y pre-
cauciones que se quieran adoptar, segui-
rdn vertebrando la politica hidraulica en

los paises secos.

No supone todo lo anterior reivindicar
un excluyente protagonismo en la plani-
ficacion hidraulica. Hay que reconocer
que los técnicos, ante la necesidad de re-
solver un determinado problema, hemos
olvidado a veces sus consecuencias co-
laterales, consecuencias que, en algunos
casos, han resultado negativas. Tratar de
generalizar y despreciar la tradicional po-
litica hidrdulica de los ingenieros espa-
fioles es, como minimo, injusto.

Como en todo, en el término medio estd
la virtud. Durante los proximos meses, en
cumplimiento de los plazos establecidos
por Europa, los planes hidrologicos debe-
rin ser revisados. Todos estamos llamados
a colaborar, Los profesionales gue hasta
ahora hemos sido —o nos hemos creido—
protagonistas, y los que ahora quieren eri-
girse en actores exclusivos. Creo que na-
die sobra y todos somos necesarios. Los
planteamientos corporativos y sectoria-
les son inadmisibles y peligrosos.

El Progreso , 11 de Marzo del 2009

FIRMA INVITADA

Carlos Nardiz

Derins ingraiers de Camings, Canales y Pasrbon

Infraestructuras con futuro

Los tecnicos piensan que la A-6
precisa tuneles mas que taludes

»Apuntanalaslluviasy a la orografia, con altos desmontes, como
causas de los derrumbes registrados en la A-6 en Trabadeloy en la A-52

PABLO RODRISUEZ

# PN g nipmgTeso By

LUGCO. Los cormimientos de terra
de las (ilrimas semanas en las dos
principales conexiones de Galicia
con la Meseta, la A6 y la A-52,
han despertado una gran alarma
entre los usuarios de estas vias,
que se preguntan qué se puede ha-
cerT para evitar incidentes simila-
res en el futuro.

En este sentido, los técnicos se
decantan por constir tieles o
falsos nineles en el razado de las
autovias como alternativa a los
grandes desmontes, Ast lo sefiald
ayer el decano del Colegio de In-
genieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carles Nardiz
Ortiz,

Tras subrayar el wgran esfuersos
jue supliso construir la A-6 y LaA-
52 sobre un terreno Jmuy coi
plicador, Carlos Nandiz apunté a
esas dificultades orogrificasyala
presencia de materiales malos en
los taludes mas pronunciados —
“formados por esquistos con gran
capacidad de deslizamienton—,
ademas de las lovias continuas de
los altimos meses, como causas
de Jos derrnmbes pn estas vias en
los tltimos dempos.

MEntiendo que estas autovias se
hicieron por donde se podia, pera,

en general, creo que tendida que
hacerse una reflexion desde el
campo de la inpeniera y desde la
Administracion sobre |2 la alrura
delos taludes que se abren hoy en
dian, senald el decano gallego de

los ingenieros de camings, canales
¥ puertos. Precisamente, e corri-
miento de riefras en uno de ellos,
eldela Escrita, fue el causame del
cierre de la A-6 en Trabadelo,

vHabria que buscar soluciones
mads viables como los rrineles fren-
re 3 esos desmontess, subrayd,

c&a indicoquela mg)..u.leria

espafiola cada vez recurme mis a
esta altemativa, En este sentido,
aungue dichos rineles encarecen
la construccion de las antovias,
recordd que 4las obras tiene que
hacerse pensando en su perma-
nencia a largo plazos.

Por ello, cree gue soluciones
compo los parches de hormigén
para sujetar las grandes laderas
0o evitan los depumbes cuandola
montafia se rebela. «5i o] mlud se
viene abajo, va 4 ser mas costosa
a la larga su mantenimiento. Por

Un desprendimiento
en la A-8 en Ribadeo,
tltima incidencia

El derrumbe de un taiud de fa Al
via tel Cantibrico 2 pasadn lunes
45U paso por A Devesa (Ribadeo),
gueobiigd a cortar cien merrs de
uncamil. fa sido hasta la fecha s
tltimea de las Incldenclas registradas
i ks vias de alta capacidad gallega
Operanios de [a firma adjudicataria
de Fomentn sefalaran ayer gue ilas

eso deberjamos caminar hada la
dismimcién de laalnira de los ta-
ludess, defendis,

ESTUDIOS DEL TERRENO, Los de-
rrumbamientos no afectan sélo
a las prandes insfraestructuras,
sino que son habituales también
envias de menor densidad de trd-
fico, como recordd ayer el catedres-
tico de Neografia Fisica de la USC
Augusto Pérez Alberti.

No obstante, admirié que sus
consecuencias se agravan en zo-
nas como la sietra de La Escrita,
dada la dimension de los taludes,
por lo que defendio la construc
cifm de falsos tineles en esa zona,
A longo prazo e madis barato face-
los que estar movendo terma cada
ponca tempor, sefiald,

El caredritico de la USC coinc-
did con Nirdiz en que los parches

obras duraran unos pocos dias mass
\f corifian en gue ka semana que
vigne quede fibreia calzada

Otra aurovia que ha suffido
restricionss de trafico reclente
mente gs i3 A-52. Asi gl martes dela
semang pasada un talud cayd sabire
13 via en el punto kilométrico 1309
alealiura deA Gudifa, abligando
a desviar el trifico en direcadna
\igo par 1a Naoonal 525, Desde gl
fin de semana, Trafico ha halylita-
oo une delos carrlles en direcoan
Benavente para poder circular hacia
la cludad olivica,

de hormigon no son tna solucion
porque en las zonas afectadas las
TOC3S /0N Antiguas, estin alrera

das o bien los estatos de marerial
estin en paralelo al talud. sNon
hai forma de suavizar esas pen-
dentesy, sefialé, y afadid que
rcando se pon en marcha un pro-
ceso de inestabilidade nunha la-
deira, paralo & moi complicadon.

Aupusto Pérez también apun-
6 la lluvia como cansanre de los
derrumbes: «Cando chove duran-
te moito Tempe, 3 capa superior
da rocha empapase, aumenta o
e peso @ acaba deslizindose pola
ladeira abaixon.

Asu juido, los corrimientos de
tierra $e podrian mimimizac 5 en
el proyecto inicial se hiciese mun
estudo xeomorfoloxico profundo
dos materiais que se atiavesan,
porque da a impresion de que na
obra pablica 150 ron se mira a for-
dan. «Ogalli me equivoque, pero
ou se fai un falso winel na A-6 ou
cada pouco teremos problemass,
concluyd el catedririco de la USC.

Noobstante, B incidenicia mas
Erave de las Ulftimas semanas se
predujo enla A-6 en Trabadelo, en
donde los derrumbes obligarmn s
coftar la via y apesviarel trafica por
l& N-VT durante tnas & kildmetros,
sinque desde Fomento nl desde 2
Subdelegacidn del Gobiermno se haya
podido precisar hasta ahora el plazo
para i reaper tura de la autovia

Otras vias de alta capatidad que
sUfreron incidentes similares &n
\os Atiimos Hempos son la autovia
Fermlyitalba o & comedor Sama-
Warela a su paso por O Corgo.

| principal problema territorial de Ga-

licia es el desequilibrio que se produce

entre las dreas urbanas (concentradas

fundamentalmente en torno al litoral),
¥ las dreas rurales del interior. Las infraestroc-
turas de transporte, desde las redes que nos co-
nectan con el exterior, hasta aguellas gue ver-
tebran interiormente el territorio de Galicla, a
todas las escalas, se deben de planificar para
corregir ese desequilibrio, Los efectos funcio-
nales, por otra parte, de las nuevas infraestruc-
turas, deben de ser planificados con los efectos
territoriales, integrindolos en los planes terri-
toriales y urbandsticos, al ser lus nuevas infraes-
tructuras viarias y sanitarias impulsoras de los
procesos de urbanizacion.

Frente a la etapa en la que todavia estamos, de
inversién piiblica en numerosos kildmetros de
antovias, autopistas o ferrocarriles de alta ve-
locidad que necesitamos para vertebrar el sis-
tema de ciudades y villas ¥ que remataremos
on ¢l horizonte de la siguiente década, la etapa
von la que s necesario enfrentarse ya en Gali-
cia {por la dotacién de las infraestructuras ac-
tuales) es la de la calidad, Ello exige hacer com-

patible la planificacion de las infracstructuras

en el medio plazo, con las decisiones adecuadas

de proyecto y construccion a corto plazo, inte-
grando los aspectos paisajisticos y ambientales

de forma mds radical en el trazado, dimensio-
namiento y localizacion de las infraestructuras

de transporte.

La apuesta por el transporte pablico nos mues-
tra hoy {el modelo podrian ser las actuaciones
que se estdn haciendo en las villas francesas),
gue es la actuacién mds estructurante que se
puede realizar tanto en las ciudades como en
sus periferias,

La apuesta, por atra parte, por la intermodali-
dad es esencial tambitn en el caso de las mer-
cancins que afectan a los puertos ¥ al transpor-
te por carretera y ferrocarril, con el apoyode la
logistica, debiendo plantear estrategias conjun-
tas de transporte con la regidn Norte de Portu-
gal, hiasta en el caso de los aeropuertos. Fx en
este escenario, no solo regional o estatal, sino
también curopeo, en el que se deberin de inte-
grar en ¢l futuro las politicas relacionadas con
los servicios y las infraestructuras de transpor-
te en Galicia.

La Voz de Galicia , 13 de Febrero del 2009
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EN EL BIERZO TODO SIGUE IGUAL
Del talud de la A-6 en la sierra de La Escrita, en el municipio berciano de Tra-
badelo, se siguen desprendiendo piedras y tierra constantemente. Hasta el
momento, los trabajos se limitan a la parte alta del monte, donde se habili-
tan accesos amplios para que pueda trabajar la maquinaria. | Laso

t ' Bt . 3 A
DIEZ DIiAS CON UN CARRIL EN CADA SENTIDO
El talud de la A-52 se desplomé sobre los dos carriles sentido Vigo el dia 3,
obligando a desviar el tréfico (4.000 vehiculos diarios) hacia la N-525, cru-
zando A Gudifia. Cinco dias después se habilitaron para la entrada a Galicia
cuatro kilémetros de uno de los carriles en sentido Benavente. | sant m. amiL

ENTREVISTA | CARLOS NARDIZ ORTIZ

DECANO DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE C.ﬂﬁiNOS‘ CANALES Y PUERTOS DE GALICIA

«Enlosnoventa se aceptaron
taludes que hoy serian excesivos»

El decano de los ingenieros cree que detener el efecto del agua
en las laderas es la solucion adecuada para frenar los derrumbes

Xeslis Fraga
REDACCION | Aunque Carlos Nar-
diz aborda la noticia de los de-
rrumbes desde un punto de vis-
ta personal y no como portavoz
del colegio profesional del que
es decano, admite que es «evi-
dente» que a los ingenieros les
«preocupa que se produzcan es-
tos desprendimientosy». Nardiz
contextualiza estos hechos en la
propia historia de la construc-
cion de las autovias gallegas:
«Las autovias de Galicia fueron
de nuevo trazado, no fueron co-
mo las de la primera generacion,
de los ochenta. Hubo un esfuer-
zo importante por parte de la
Administracién para proyectar-
las y construirlas. Las condicio-
nes de paso eran probleméticas
desde el punto de vista geogrifi-
coy geotécnico y eso se tradujo
en unos proyectos que intenta-
ronresolverlo de la mejor mane-
ra posible. La ingenieria tiene el
compromiso de hacer las cosas
bien con los costes adecuados y
en ese momento se diouna solu-
cién de la que yo creo que debe-
mos sentirnos orgullosos.
—:2A qué se deben las repeti-
ciones de estos desplomes y
como debieron evitarse?
—En la ingenieria de los afios
noventa se aceptaron, no solo
en Galicia, sino en otras partes
de Espaiia, taludes que hoy po-
driamos considerar excesivos en
altura. Hoy se esta recurriendo
cada vez mas a soluciones de
falsos tineles y tineles, pero
en ese momento la ingenieria
recurria a movimientos de tie-
rra, que, desde el punto de vis-
ta de los responsables actuales

de carreteras, lleva a una refle- -

xi6n interesante en el sentido
de que hay que ir a soluciones
algo distintas. Pero la Adminis-
tracién también tiene que asu-
mir los costes.

—Esas condiciones orogrifi-
cas especiales también habrin
complicado las soluciones.
—El caso del Valcarce es un va-

Nardiz valora el esfuerzo de cons-
truccién de las autovias | kora

lle donde por las pral-)iés formas

de las laderas —prdcticamente

el pie de estas es el propio rio—

‘se forma un paso dificil. De he-

cho, también se recurrid a tiine-
les donde no habfa mas remedio.
Otero Pedrayo decia que Gali-
cia es «granito y xisto». Funda-
mentalmente el material de es-
tas montafias, tanto en el caso

de la A-52 como en el de la A-6,
seria esquistoso; o de unas ro-
cas'que no son graniticas, sino

que estan tremendamente deso-
lladas. Cualquier movimiento de

tierras que se haga en ellas pa-
ra construir taludes hay que to-
mar las precauciones adecua-
das. Posiblemente la Adminis-
tracién en su momento-las to-
mo, de hecho forma parte de lo

mas profundo de la ingenieria;

lo que ocurre es que quiza vis-
to desde hoy, y sobre todo a raiz

de lo que estd ocurriendo, qui-
zd la propia Administracién de

carreteras tomaria otras solucio-
nes. Y hay un contexto que tam-
bién es importante, que es la pre-
sion social que existia en aquel

momento tanto por la redacciéon

rapida de los proyectos como la

construccion. Es un debate mis

profundo y en el que quiz4 no

es procedente entrar.

—Los cambios de trazado fue-
ron propuestas que avivaron
aquel debate. {Los desprendi-
mientos les dan la razén?
—Yo recogi esa polémica en un
libro y manejé los estudios in-
formativos de las autovias. A fi-
nales de los ochenta en Galicia
todavia se debatia si se debian
construir dos autovias o una por
el Sil, pero yo creo que en es-
te momento son debates esté-
riles. La Administracién apos-
t6 por una doble autovia y con-
siguid con gran esfuerzo desde
el punto de vista de la ingenie-
ria unas condiciones funciona-
les y de trazado muy adecuadas.
Las autovias llegaron tarde, pero
se hicieron con las condiciones
de trazado adecuadas. Otra co-
sa son las soluciones puntuales
que se pudieron dar en determi-
nados tramos, que en estos mo-
mentos son los que se estdn re-
velando. Teniendo en cuenta el
valor paisajistico y cultural del
valle del Valcarce, los taludes
mas reducidos o falsos tlineles
y tineles, si estos temas hubie-
ran tenido fuerza en esos afios,
podian haber condicionado las
soluciones que se tomaron.
—Esas medidas poco agresivas
chocan con la idea de volar la
montaiia, como se ha llegado
a proponer.

—El propio ministerio ha ido
avanzando una serie de solu-
ciones, de trabajos en las grie-
tas que se estdn produciendo en
la parte alta de los taludes, con-
cretamente en el paso de Traba-
delo, sobre todo para detener los
efectos del agua, un tema muy
importante. Fomento est4 apos-
tando por soluciones que sean
capaces de frenar el agua o de
recogerla en la parte alta de los
taludes. Me parece que esa es
una direccién adecuada y luego,
aumentando a través del escalo-
namiento correspondiente, los
taludes, siempre que sea posible.
Eso de volar la montafia me pa-
rece una barbaridad.

La Voz de Galicia, 17 de Marzo del 2009
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Los colectores del Mirio en Lugo
reciben el Premio San Telmo
ala mejor obra de ingenieria

LaVoz

REDACCION | Los colectores ge-
nerales del Mifio en Lugo, pro-
movidos por el Ministerio de

Medio Ambiente, obtuvieron

ayer el Premio San Telmo a la

mejor obra de ingenieria ga-
llega, un galarddén que convo-
ca el Colegio de Ingenieros de

Caminos de Galicia. Su decano,
Carlos Nérdiz, destacd que el

jurado, formado por unos vein-
te ingenieros de relevancia na-
cional, valord que el proyecto

«resuelve un problema impor-
tante, como es el saneamien-
to, al tiempo que se recupera

un espacio publico cerca del

rio Mifio».

El ingeniero que dirigio la
obra, José Pifieiro, resaltd que
consiguieron integrar una obra
de estas caracteristicas «en la
vida de la ciudad». Los proyec-
tos fueron dirigidos por Igna-
cio Maestro.

El jurado analizo siete obras

La obra gue gand el premio del Co-
legio de Ingenieros de Caminos

finalizadas en Galicia entre el
1 de enero del 2007 y el 31 de
diciembre del 2008.

Los dos accésits fueron pa-
ra el nuevo puente sobre el
rio Mifo en la carretera OU-
801, en el tramo Cortegada-Fil-
gueira; y la explanada y pro-
longacién de la linea de atra-
que del muelle de Ferrazo, en
Vilagarcia.

La Voz de Galicia, 17 de Abril del 2009

El Correo Gallego, 17 de Abril del 2009

Laingenieria gallega prima la integracion en el entorno

LaVoz

REDACCION | Una veintena de es-
pecialistas en ingenieria galle-
gos decidieron este afo otorgar
el premio San Telmo de la espe-
cialidad a los colectores gene-
rales del rio Miifio en Lugo. La
obra fue presentada a concurso
por José Pifieiro Aneiros y el ju-
rado se decantdé por ella, aparte
de por su calidad, por conside-
rar que «cumple una funcién so-
cial muy relevante, pero que la
sociedad no suele valorar por-
que no lo vex.

Los expertos valoraron ade-
mas, en la sexta edicién del pre-
mio, el esfuerzo de sus creado-
res en integrar la obra en un es-
pacio piblico, en el paisaje galle-
g0 v en la vida de la ciudad, tal
como indicé su autor al presen-
tarla. Lo que ha caracterizado es-
te afio a los proycctos presenta-
dos es, precisamente, el trabajo
para que las actuaciones acaben
integradas en el entorno.

Entre los proyectos que tam-
bién fueron destacados por el ju-
rado esta el nuevo puente de 180
metros de longitud sobre el rio
Mifio en la carretera OU-801, la

variante QU-133 (antigua C-531).
En concreto, en el tramo entre
Cortegada y Filgdeira. Y tam-
bién otorgaron un accésit a la
explanada y prolongacion dc la
linea de atraque del muelle de
Ferrazo, en Vilagarcia.

El puente tiene a Ricardo Lo-
pez Escapa como director de
obra para Arias Hermanos y
Pondio Ingenieros. Del muelle
es autor Juan Pérez Freire, pa-
ra la Autoridad Portuaria de Vi-
lagarcia.

José Pifieiro logré integrar los colectores del Mifio en el paisaje de la zona

- s A At

Los colectores
lucenses, mejor
obra civil de
Galicia en 2008

REDACCION » A CORURA

Los colectores generales del rio
Miio en Lugo fueron designa-
dos vencedores de la sexta edi-
ci6n del Premio San Telmo, que
otorga el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia a la mejor obra de in-
genieria civil en nuestra autono-
mia, en esta ocasion, finalizada
entre el 1 de enero de 2007 y el
31 de diciembre de 2008.

Una veintena de expertos
profesionales integraron el jura-
do, y tras exponer los ingenieros
autores las siete propuestas aspi-
rantes y debatirlas, otorgaron el
premio a los citados colectores,
obra de Jose Pifieiro, y concedie-
ron accésits al nuevo puente so-
bre el rio Mino en la nueva carre-
tera OU-8o1, variante OU-133 en
el tramo Cortegada - Filgueira,y
la explanada y prolongacion de
la linea de atraque del Muelle de
Ferrazo, en Vilagarcia.

El decano del Colegio, Carlos
Nardiz, destacé “la alta participa-
cion de concursantes en este edi-
cién”, mientras José Pineiro, in-
geniero ganador, resalt6 el hecho
de que “conseguimos integrarlos
en un espacio publico, en el pai-
saje, o en la vida de la ciudad”.

La Voz de Galicia, 21 de Abril del 2009
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El ministro de Fomento completa el organigrama directivo de su departamento

José Blanco nombra secretario
general de Transportes al
monfortino José Luis Cachafeiro

LaVoz

REDACCION | El Consejo de Mi-
nistros aprobd ayer los nombra-
mientos en el Ministerio de Fo-
Mento propuestos por st nuevo

titular, José Blanco, quien ha in-
cluido a otro gallego, el monfor-
tino José Luis Cachafeiro, como

secretario general de Transpor-
tes, en sustitucion del ourensa-
no Fernando Palao. La estruc-
tura directiva del departamen-
to se completa con los nombres

ya adelantados ayer por La Voz:

Victor Morlin, como secretario

de Estado de Planificacién e In-
fraestructuras; Concepcion Gu-
tiérrez, secretaria de Estado de

Transportes; Inmaculada Rodri-
guez-Pifero, secretaria general

de Infraestructuras, y Jesis Sal-
vador Miranda, subsecretario de

Fomento,

José Luis Cachafeiro Vila na-
cié hace 54 afios en el niimero
153 de1a calle de Morin, en el ba-
rrio ferroviario por excelencia
de Monforte, A los siete afios se
mudd con sus padres a Ourense
y mis tarde completd los estu-
dios universitarios de Ciencias
Quimicas en Santiago, tras lo
cual, en 1987, se trasladd a vivir
a Madrid. Lleva mas de veinte
afios trabajando como directivo
intermedio especializado en la
logistica del transporte de mer-
cancias, en Renfe primero y en
el ADIF después, una vez que la
empresa se dividié en dos. Ac-
tualmente era director de desa-
rrollo logistico y comercial de Ia
direccion ejecutiva de Servicios

Logisticos.

Mercancias por ferrocarril

Estd casado y tiene dos hijos.
Su esposa es natural de la pa-
rroquia monfortina de Caneda,

losé Luis Cachafeiro, de 54 afios, es-
td casado y tiene dos hijos

y la pareja aprovecha a menudo
las vacaciones para pasar unos
dias de descanso en su munici-
pio natal en casa de los padres
de ella. Una de sus ultimas vi-
sitas fue el pasado mes de sep-
tiembre y tuvo relevancia publi-
ca, porque participd en una me-
sa redonda organizada con mo-
tivo del 125.9 aniversario de la
llegada del ferrocarril a Mon-
forte. A él le tocd hablar de su
especialidad profesional y apro-
vechd para reclamar de los po-
deres piblicos que demuestren
un mayor interés en la promo-
cién del transporte de mercan-
cias por ferrocarril, energética-
mente mas barato y ecologica-
mente mas limpio, dijo.
Elnuevo secretario general de
Transportes nunca se ha signi-
ficado por su actividad poli-

tica, aungue tiene una buena
relacion personal con dirigen-
tes socialistas como el alcalde
de Lugo, José Clemente Lopez
Orozco, o el diputado monfor-
tino José Tomé.

Otros ministerios procedieron
también a nombramientos en los
segundos escalones, como el de
Juan Pablo de Laiglesia, secreta-
rio de Estado para Iberoamérica,
en sustitucion de Trinidad Jimé-
nez, nueva ministra de Sanidad
y Politicas Sociales, y el de Eva
Almunia Badia, secretaria de Es-
tado de Educacién y FP.

Reestructuracion

Ademds de los nombramientos,
el Consejo de Ministros aprobd

el real decreto que reestructu-
ra los seis ministerios afectados

por la remodelacién: Fomento,
Educacion, Industria, Turismo

y Comercio; Presidencia, Poli-
tica Territorial; y Sanidad y Po-
litica Social. Este decreto, que

desarrolla el aprobado el dia de

la crisis, fija las estructuras bési-
cas del Gobierno hasta el nivel

de direccién general, a excep-
cion de la adsecripeién directa

del Consejo Superior de Depor-
tes al propio Rodriguez Zapate-
ro en persona, , ya acordada ha-
ce diez dias.

Asi, en Fomento se agrupan las
direcciones generales en dos se-
cretarias de Infraestructuras y
Transportes. Educacion se ha-
ce cargo de Universidades. Co-
mercio pasa a tener una secreta-
ria de Energia. Presidencia asu-
me la funcion publica. Al Mi-
nisterio de Politica Territorial
se traslada la Secretaria de Es-
tado de Cooperacion Territorial
En Sanidad se integran las dreas
de politica social.

El Correo Gallego, 24 de Abril del 2009

La Voz de Galicia, 18 de Abril del 2009

Ingenieros gallegos
reciben la Medalla
al Mérito Profesional

Tres ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de Ga-
licia han recibido las Meda-
llas al Mérito Profesional. Los
premiados son José Manuel
Otero Alonso, presidente del
Grupo Puentes; Benito Fer-
nandez Gonzalez, presidente
de Engasa;y Juan Manuel Pa-
ramo Neyra. expresidente
del Puerto de A Coruna.

Faro de Vigo, 24 de Abril del 2009

El presidente de grupo
Puentes, medalla de los
ingenieros de caminos

MEDALLA » E| colegio nacional premia su carrera y la de los
también gallegos Benito Fernandez y Juan Manuel Paramo

REDACCION » SANTIAGO

Tres ingenieros de caminos ga-
llegos han distinguidos con las
medallas que concede el cole-
gio nacional de esta especiali-
dad. La institucion ha querido
destacar la trayectoria profe-
sional del presidente del Gru-
po Puentes, José Manuel Ote-
ro, Gallego del Ao 2008 del
Grupo Correo Gallego; y del
presidente de Engasa, Benito
Fernandez Gonzalez, con la
Medalla al Mérito Profesional.
También ha sido distinguido
con la medalla de honor del co-
legio al ex-presidente del puer-
to de A Coruna, Juan Manuel
Paramo Neyra, quien, ademas,
impulsé la creacién de la Esco-
la de Caminos de A Corunay
de la Fundacion de la Ingenie-
ria Civil de Galicia y del Institu-
to Tecnologico de Galicia,

El Grupo Puentes es un con-
junto de empresas articuladas
en torno a la construccion ci-
vil, la edificacion, restauracion

José Manuel Otero

y rehabilitacion de edificios y
la prefabricacién industrial de
elementos de hormigon, entre
otras lineas, El grupo nacio en
el ano 1977 para ejecutar obras
tan singulares como los via-
ductos y puentes de la autopis-
ta del Atlantico.




El Pais, 27 de Abril del 2009

Ideal Gallego, 17 de Febrero del 2009

Al ROCEIGLED
A Coralin

U bustoron bronds de Pedoo Ha-
rrid de In Mamn presidid ba il
gl grimvei kg i
{1 ¢ um
quee bien lhaminada, In figura cin-
celada de quien hize grands al
hamen, cresdor de Unddn Penosa
y de media docena de grandes
ress quu fusron snclajs
ﬂtln&mﬁlhﬂhfﬂﬂkdﬁ
ﬁnhm.m;n:umdu';:
mﬂhwh.h.lm .ﬂﬂﬂ-
presidente de I encldsd, Josd
Mlaris Aries, Era ¢l Gltinyo brin-
dis por unn reina destromadi:
Unidn Fenosa. Arfas salid de for-
ma efectiva del consecjo de la
eléerricn ls pnssdn semana jun-
10 & Josd Loy Ménder v Julio
Fermindva Gayoso, prismencs -
jpasies de Caton Calicin y Calxesnn-
wa G Mataral, Ia pusva ducfia
e Fenosa, o tambidn of resullas
do de unn fuslin, In de Gas Mo
dnd.md‘thu}urudeumﬁ.
ioon Catalana de
mmm«m
tras fniquitar 14 presencia del
cagiiind gnllegn en ba elécirin,
ro conscicnae del poso que
i U Galkcia en su cstnedie
ra produether mpane de ser el
destinn de algo mis de b mirad
d:hnwlilwemmmﬁ
embalses galleges apartan
el 7% de wods sn potencis b-
driudica, Otro tante sucede con
l=s renenables y la emergin de
origen térmico de fucl Alge mis

Varias consultoras
busean un nombre
para la nueva
compafiia fusionada

“La que gquedaba ya
era testimonial desde
ue se fue a Madrid
¢l centro de decisidn”

Xove y As Encrobas
fueron los capitulos
mds osCUros

de su historia

De Fenosa ya
no quedara
ni ¢l nombre

Gas Natural eliminard los Gldmos
vestigios gallegos en el grupo eléctrico

dod, la mitad de bos que tene la

noms prastaed @ ser, Ichiso nomi
nalmente, hismrin.

“Lo que quediaba ya era tedti-
mwmial desade que el centre de
deeisthn de la compaitia se tras-
Lk o Mbandirid™, Lo tice Mariano
AmiL Sneedid en 1982 coando
se aprobd la fusién de Unidn
Blécirica Madriléts ¥ Focrzes
Elderricas del Noroeste, el min-
o afio en que £ s¢ incorpord al
prup. “ES similsr @ lo gue suse
de ennndn algn se bace giohal,

directos stlo en ln mina de Cer-
ceda”, subraya, “ahors bos 18
qur guedanos ya sabenedl quc
seremns prejubilsdns por el cie
rre del yacimiente™. A £l le 1oca
el 3 e diciemabee de 2011
(Julen no esperan mmin serd

empezi o el g
ciogallegn de |a eompadila y, des
de 195L ¢n la resubtante de la
fusiim de Undin Béctricn y Fe
nosr Bl y ¢ difuse Victoriana

Desdé sa fumdackin en Vigo
en 1944, la ebéctricn ba formado
parte indisaluble del desarrelln
de Galivia, Segin clculos de
Lirls Alnesn & bmrer, cotedritico
e Historia Econdmica en A Co-
rufia, ln compsiiia se sluaba ya
en bos 50/ como I segunids em:
presa 00 fmanciern gallegs por
wodumen de acthvos. tres Bazin,
Iin 1575 s¢ awparia al primer -
AT, GE Wi phn de 3360

IH peso de Galicia en Unign Fenosa
= Galinka (erare par#nceo, % sobre Mlvoce da Dxpafa’ Bty Exprafin

L

e cuntro de cadn diez cll

o
1c¢rhkbdt Illl-ldr‘ll lmﬂm
chones B

deé Fencia satin en Gallcia

Gos Malural gue a decios
caninbles serd um dnleo grupn
Tugkonado ol priximo | de mayo,
ma despefa lns. incignitas scbre
I8 nmbees que se barajan para
la mueva comnpafia. Yarias con
milinrss insermeclonales se en-
cargan de llo, también de ln in-
legracicn de los fedarios bumas
nos y de cultares corpomtivas
diferentes, que en el caso de la
pasisin suma anvs 6000 cmnpica-

o 5

apunta al “cecficiene de seguri

daid” que ofrecia en bos afics 50
el slstema elécirko gallego oo
mi s factor dererminanie pera
la instalackin de cmpreasd, cuan:
e e otras parites de Expafin no
estuba ml garantizada el suménis-
tro. "Hn esa dpoda”, explica Cas
moas, “1a insmlsciin de proyec-
toa industriales vinculados al
aluminio, ncero ¥ cebuleia, v
mucha relacidn con ese enefi

cienle de seguridsd. Como tam-

i b turveo e o 70 con Peerodi-
ber, Fertiberia o Eleciroquimica
del Nosacsre”™

Laoi capliislos mis cecurod de¢
ln Indusirinliacién de Galicia
también llevan la firma de In
elécirica. En phena Lramsicidn
erd Xeve, oo la ensin lueense, el
enchive clegldo por sus récnicos
para levantar uma cenkral nwe
clear con uma Inversiin de
100,000 millomes de pésctan y 4
previsitn de 200 empless. La ini-
ciativa genend rano rechazn o

ma frontal habds sido la oposd
i & las expropiacioncs dicts:
ilas em los esferiores ded frun-
quismo para desalajar a eenrena-
e de lamilkes campelsgs de
As Enerobas (Cereedo) o fin de
abyir la nuina de ligaita que all-
meninrin 8 Meirama. Abora.
Al y s 18 compafieres de 11
i b afanan por restaierar ¢l
hueen de ln mina. dende kabrd
un lags artificial ¥ un eomplelo
nusristhen, Mucho mis dificil serd
bl historin de Fenosa.

I 3005, ALS compra el
papaete de control de la
compahis W Sanmander, en

wnl opa por el 5% de ACS
e ls ehitrica En 2000 b
eorsura @ opa Sahvador
mdrhﬂ-m

El presidente del
Puerto es elegido
numero dos de
una organizacion
internacional

RECACCHYN » & CORUAA

B El presidente de la Autoridad
Portuaria de A Corufia, Macario
Ferndndez-Alonso, ha sido elegi-
do por la organizacién Piane co-
mo nuevo vicepresidente, un
cargo que ocupara durante los
proximos cuatro afios,

Pernandez-Alonzo fue desig

nado para esta vicepresidencia
en el comité ejecutivo y el conse-
Jjode Piane, en ¢l marco de unas
reuniones mantenidas los dias &
y 7 de este mismo mes, una elec-
cién que deberd ser rarificada en
la asamblea general que se cele-
brard el préximo mes de mayo.

Pianc es una organizacian in-
rerpacional con sede en Bruse
laz, creada en 1885 y que aglun-
na a técnicos de todo el mundo
dedicados al transporte mariti-
me v a las infraestructuras por-
tuarias y que en Espana cuenia
con mds de 400 miembros,

El acrual responsable de la
Autoridad Portuaria de Galic,
ingeniero de Caminas, Canales y
Puertos, es presidente a su vez
de la Asociacion Técnica de
Puertos y Costas, seccion espa-
fiola de Pianc, desde 2002,

Profesivnalmente, su lrayoe-
roria ha estado ligada al sector
portuario y costero, habiendi
desempenado en estos campos
el cargo de directar de las Autorn-
dades Portuarias de Pasajes en
Santander y director de Explota-
cidn de Puertos del Estado.




noticias de prensa

INTREVISTA | MARIA CANOSA La Voz de Galicia , 28 de Abril del 2009
ESCRITORA

«Sempre procuro por algo da
mifia vida en todo o que fago»

«Faiscas» € 0 novo libro da escritora corufiesa, formado por tres
ducias de relatos curtos baseados na realidade e na ficcidn

lwvier Romero

CAMEENSE | A precision maremadid-
ca que require o seu traballo de
enxefieira gusta da relaxacidn 4
hora de plasmar oun bexto o seu
talento narrativo, Unha nguie-
Iudeque nacesi sendn unha ne-
na e que agora, teas clnee pu-
bllesckins, reaparece nun no-
vo exemplar, Fafsoas, Un titulo
quir munta relatos curtos xundl-
dis da imaxinacion ou de dife-
rentes realidades que a cserito-
ra non esquecen. plasmindocs
nuns wextos escritos hai varios
anos @ que agora estdn nas H-
brerias a disposicidn dos lec-
tores. Incuietudes que Maria
Canosa continta inmortalizan-
do no que serd o S8 nove pro-
xecto, unha novela na que tra-
balla sctualovents pero sen da-
L e publicnciin, oalgo que non
me FUSt MArCArmes,

~—i0ue achega neste nove -
bro sFaiscass

—E o quinto libso tras meitos

anos sen pullicar, dende o 2000,
& supdn tres ducins de relabos,
caidn um deles con independen-
cla do outro, pero con aspectos

que poden ser comiting coma o

tema do mar, a auga, a ibeira

041 A COSLa, U GPErecen DTS-
tantemente. De feito o tema da

portada pistame modiisimoe xa
que inda que non cofiezo o {lus-
trader debeu ler algin relato, xa
que acerion di chiea

—E o feito de residie agora no
Interior de Galleia, inon e

=—Por suposto, calquera lugar
ngpira. De feito este libro que
se chama Rafscns, S0n peoquenss
cousas da mifla vida, algunhas
que atonteceTon & outras inven-
tadas, O que sucede & que este
liboo beva tres anvos na editorzal
& cando me mandaron as pro-
bas ds mifias mans pora corri-
xir, reencontreime con el, por-
que ¢ 0 escribise hoxe non se-
rfa fgual.

—E neste tempo percorrido
e menclonn, dseguio eseri-
bimdo?

—Continued escribindo, pero a
verdade é que cando puldbcas al-
B0 iy a oodsl imear eseribindo
© empezar de novo. .ﬁm estomy
escribinda, pero nun rexdstee di-
ferente, unha novela, xaque em-
pecei aescribir mod novifia. Can-
dor tifka tres anos nventaba poe-
s, cardo Hifin seis anos gafiei
algiin premin com conbos & eo-
meoei & publicar cando ifia 16
anos inda que a escribin con tre-
ce, entén fun escribindo segun-
do & mifa idacde ¢ a0 medrar eu
o lexbos medraban comigo
—AComsidérnse unhn escritn-
m putodidscia?

—Fu penso que non hal mrucos
para egcribir, inda que hai esque=
mas para escriiura & algn mais
matural. Ademmais, o feito de que

a mifla nal sexa escritora s que
fai que eu estea miis familiari-
zada coa literatura o axuda a que
unha histora mabural se conver-
tn mam lihrm,

~Mos relatos de «Faiscass,
dexiste un contexto autobio-
grifice?

=—Para min & inevitable en cal-
quera faceta do mifin, Sempre
procurn pdir algo da mifka vida
en rodo o que fago, inda que su-
pofio que lle pasard a todos. In-
da que sexa inventado, sempre
s reflicte algn persoal Die todns
formas aigping sl que son reall-
dade e esdn dedicados.

Maria Cancea sCaba de publicar 0 seu Seto g 1wt

¢ e decantou polas clenclas?
—iZamd tiven gque elixir mo ba-
harelato ciencias o letras foi

LexLo que con moita packencia e
sacrificio, xa que houbo tempo-
ralid nas gue non eseribin nada
por unha excesiva carga de ta-
‘ballo, pustras escribo como for-
maa e Hberacion e outras emou
tan cargada de traballo que non
#on capax de escribir nada, Por
S0 & pecesaria a paclencia, xa
ue & akgo que fugn de moneim
intermitente ¢ non & un traba-
e, escriba cando wefts que con-

tar alge que supdn unha libera-

_citim o via de escape.

—iPor que non dirixhs a sda
formaciin académica As letrms

umn dilema e tiven que buscar 3
forma de compaxinalas, pole
que decidin wraballar coas cien-
cias g no tempo libre continuar
escribbndo, algo quie estudamndo
xomalismn, por exemplo, non
me permitiria facer problemas
de matemiticas en ratos lbres.
—MNo momento de Lomar esa
decisitn, dinfluiu o feito de ter
unha nal escritorad

~Tiven lberdade absolua Eu
i sabia s querin ser enxefiei-
r de camifios, eu querin unha
carredra il ¢ que non me abu-

msé.

=—I¥ada a stia procedencia da
Costn da Morte, a afeceidn po-
lomar & o tempo transcorrido

dende que escribin «Falscass
Ivisualizase o ncontecido oo
alrestiges no sens textos?
—Algo hal sobre o Prestige que
utiliced nalgunha publicacién
colectiva como os publicados
en La Vo

—E as relaciones sentimen-
tmis, éde que moneim estin

presentes?

—Case sempre tratan sobre iso
Of bextos, xa sexa de maneira
afectiva ou doutras, Aparecen
ambgos 0w Fumilia, & inevitable,
alpo que bunén aparece na no-
veln que estow preparando.
— noveln da que fala e que
escribe agora, {ten data de pu-
blicacién?

—NMon lefio costume de o=
fier data de publicncidn & mi-
fias obras.

La Voz de Galicia , 12 de Abril del 2009

«Para el puerto no es rentable ni es un gran negocio,
pero el beneficio no siempre es economico»

Ao

REDACCION | En el turismo dé cru-
cerog gallego no todo es A Co-
ruiia y Vigo. Vilagarcia y Ferrol
hacen también sus pinitos des-
de hace afios. Julio Hernandez
Sanmamed, jefe del Departa-
mento Comercial de la Autori-
dad Portuaria de Ferrol-San Ci-
brao, se pelea cada afio con las
mavieras en la Seatrade de Mia-
mi para conseguir mas escalas,
#Para-el puerto no es rentable,
pero el beneficio no siempre es
econdmicos, sostiend.

—iPor qué esti aguantando
tan bien el turismo de cru-
ceros?

—Las navierag han hecho un
gran esfuerzo para mantener
rutas, itinerarios y precios, con
grandes ofertas para que los

bolsillos también pue-
dan aguantar.

—8Se habla de una po-
pularizacién del viaje
&N Crucéro, como Su-
cedid en su dia con el
avidn.

= com el golf, por po- Hemdndez aca-
ner otroejemplo. Hoy en ba de visitar 12

dist hay hasta bugues te- Seatracks
miticos, porque ¢s cu-

riosa el perfil tan variopinto del
cruceristo. Unos buscan cultura,
otros entretenimicnto...

—&Y cuwil es ¢l perfil concre-
o del gue desembarca en Ga-
licia?

—Bueno, el nuestne &5 un tu-
rismo con una fuerte estacio-
nalidad, determinada por los
barcos que estin en el Biltico
v que bajan en verano al Medi-

tervinen, o por aquellos
que tienen Hegada o sa-
lida en el Reino Unido.
2 TPor eso el turista que
viene agui suele ser in-
glés, ¥ no especialmen-
te oven, Somos un lugar
de paso, por eso las es-
calas en Galicia se con-
centran antes v después
del verano.

—2Es rentable para la Autori-
dad Portuaria?
—Econdmicanente no s renta-
ble, no es un gran negocio pars
el puerto, aungue si lo es para
la ciudad. Pero los beneficios no
glempre 200 econdmicos, ¥, para
nosotros, el interés de los cruce-
ros ¢std en dar un turismo a Fe-
rral, que de otro modo no exis-
tirin, ¥ esto nos permite traba-

jar con la urbe y sus empresa-
rios. Ademds, también es verdad

gue nos da buena imagen y esta-
moz encantados de ofrecer esta

alternativa a Ferral.

—{Es muy dura para ustedes

la competencia de A Corufia

y Vigo?

—Es complicada porque ellos

tienen décadas de recorrido

NOSOITOS EELATMOS, COMO quien

dice, empezando, Pero vamis a

la Seatrade de Miami a ofrecer
una alternativa, una opcibn méis

en el Moroeste,

—£Y con qué convence Ferrol

a las navieras?

—Con una entrada al puerto

que €& (inica en el mundo, en-
tre castillos y un arsenal, y con

la oferta propia de nuestra ciu-
dad y nuestra comarca.




El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Carlos Nardiz, previene a los
vecinos de que la ampliacion de carriles
en Alfonso Molina no bastara por si sola
para resolver el problema de los atascos.

CARLOS

Nérdiz considera necesario que la refor-
ma se complemente con otras actuaciones
que permitan la “humanizacién” de la via
que propone ¢l plan general, como la crea-
cion de rutas peatonales

NARDIZ

Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos
“Apostar por la ampliacion de
los accesos no es la solucion”

“Las vias mejoran inicialmente si se aumenta su capacidad, pero
terminan congestionindose si no hay actuaciones complementarias™

Pablo I..opez
A CORUNA

El decano del Colegio de Inge-
nieros de Caminos advierte de que
Ia ampliacién de la avenida de Al-
fonso Molina no bastard para so-
Tucionar el probl del

limitacion en los accesos de la ciu-
dad. No es posible dar respuesta al
problema del trafico sin la limita-
cidn del acceso al centro.

—¢A qué se refiere exactamen-
te cuando habla de limitar los
accesos al centro de la cindad pa-
ra evitar

Carlos Nirdiz exige que el W
to del Ministerio de Fomento se
complememe con actuaciones en-

¢l transpor-

—El modelo es muy claro e im-
plica actuaciones que ya se realizan
desde hace tiempo en ciudades eu-
ropeas, Se lrula de re'ufbenuar ]1&

te piblico y ]as TUtas |

—;Cree quela ampliacién dela
avenida deAlfonso Molina es una
obra necesaria?

calles, i piibli-
cos como el metro I1g¢m ¥ poten-
ciar los recorridos peatonales. In-
cluso es posible delimitar los acce-

—Es una obra sise 508
1 con otras i =i Puede generar una obra co-
nes. Yo creo que las obms de Al-  mo la de Alfonso Molina proble-
fonso Moli ias  mas medioambientales para los
con la ampliacién de la autopista  vecinos?

del Atlinticoy con la terceraronda,
pero deberian serlo también con la

—Ese es uno de los motivos por

nes complementarias. Apostar por
1a ampliacién de las vias de acceso
no es la solucién. Alfonse Molina
seamplié amediados de los 80y, en
este momento, estamos viviendo su
segundo proceso de reforma. Laca-
racteristica fundamental es que se¢
trata de una avenida urbana, lo que
significa que alrededor de ella se
van a construir nuevas edificacio-
nes como el parque ofimético y las
viviendas de Someso. Laimagen de
futuro de Alfonso Molina tiene que
ser la de una via mds integrada den-
tro de la ciudad. Es muy importan-
te que las intervenciones urbanis-
ticas que se hagan a partir de aho-
ra no condicionen en el futuro esta
integracién en el conjunto urbano.

~La creacién de més carriles
no parece la mejor forma de in-
tegrar la avenida en la ciudad y
£ 1 : 1

los que tiene que haber

Las ampliaciones en las vias de
entrada suponen inicialmente me-
joras de lamovilidad, pero terminan

: > 3

El decano del Colegio de Camlms Carlos Nardiz. | Fran marTiNEZ

de Alfonso Molina disminuya en
el futuro.
—zAumentari la peligrosidad

por
menta con las otras actuaciones. Yo
espero que la gestion que haga
el Ministerio de Fomento, aunque

it Tecisa

de la ida con la
de carriles?

~Los ciudadanos tienen grandes
dificultades para salir de A Coru-
fia andando o en bicicleta, por las

compatible con el trifico de acce-
s0a la ciudad.

—;Ser# necesaria una via tan
amplia cuando esté finalizada la
tercera ronda?

—Alfonso Molina es la arteria
central que conecta la ciudad con
los municipios del drea metropoli-
tana v lo va a seguir siendo en el
futuro. La tercera ronda descarga-
ri el trifico que originen los nuevos
procesos de crecimiento urbano,
pero no es previsible que el trifico

propias caracteristicas de las vias de
entrada. Es necesario dar una res-
puesta peatonal alternativaa la pro-
pia autovia. Hay que hacer compa-
tible la ampliacion de la avenida
con la integracién de recorridos
peatonales o en bicicleta. Es cierto
que a medida que se especializan
las vias de acceso a la ciudad se ha-
cen més dificiles los usos altérna-
tivos. La integracidn de la via en el
conjunto de la ciudad debe ser cla-
ra para que las reformas funcionen.

La Opinién, 31 de Marzo del 2009

La Opinién, 1 de Marzo del 2009

Los ingenieros de Caminos profundizan
en sus conocimientos sobre urbanismo

El colegio profesional organiza unas jornadas formativas en A Corufia especlalizadas
en la practica municipal, y en la que participan una veintena de profesionales

Testo: Redaccion

La primera edicidn del curse de
Tormacion Ef fngenivro de Cami-
nees vt Preictiva del Urbanismo
el Admimiztreneicin Local compa-
ginard b practica v la teoria duran-
te sus 120 horas lectivas de dura-
1. gue s celobrarin kos viemes
por latarde y sithados por b maika-
fiis en A Corufta, hasta ¢l préximo
10 e julre. En & participarin mis
e mna veimensa e profesionales de
laimgenieriade crmines de Galicia
l‘lntmnmc«pmmmm enlafor-
icro de camings.

€N e dq.\:ll\)"t\ <l viernes en ¢f
hl-_xl del Colerr de Secrctarios. A
istieron of presidente del Co-
fe Secretanios, Interventones
s rox de 1a Administracién
Local, Juan Bautista Susdrez: suho-
miibogo en el Colegio de Caminos,
Canales ¥ Pucrios de Galicia, Car-
los Nardiz: y «] subdircetor de pro-
gramas v proyectos de Augas de
(Galicia, Francisco Alonso, Asimis-
mo, ¢n ¢l acto estuvieran presente
b coondinadores del curso., Miguel
Ferndndez y Carlota Pita.

Kl urbanisme es una materia en
la que confluyen intereses pabli-
vos y privados por lo que es funda-
miental una colaboracion directa en-
tre bos ingenicros de caminos mu-

Insiants de una g 1as jomadas formativas, /14

Los mmmmmmmmmmde.h FOHARE

nicipales y los consultores. Segin  llega de Municipios y Proviocias — cquipos técnicos de ingenieros de  de Caminos Canales y Pucrtos de  sando por la coordinacion entre or-

Carlos Nardiz, en este foro se inci- [pr].mmFm:i:dmﬁ hl cmmp\ldlcm ayudas a los Gn]ieil. gmﬂmsymmw Le seguirin

i en que el SO munici- dedifun medianos Juri dife lo con

ita el upoyode p L dir I tos”, matizd. kn umwm |ms ques temdticos que comenzacin IM phl\nwrmlcs de suelos, los

les coma los ingenieros de caminos,  tos de que es imprescindible am-  de 25i con la Ord del Territorio y  planes especiales municipales y su-

purgque ufm_:on A MAYOF Capaci- pha:el c\mhudcmgenuus enla  jan en la Administracion Jocal. “el  Urbanismo, para continuar con la  pramunicipales, los estudios de de-

30 G boss 12 nico8 i " 'nclum prex dei on po iondcun Plan XeraldeOr-  tallc y la evaluacién del mpacto

dins que los  apunt di 1pli e les en los ay denacion Municipal (PXOM)que  medio ambiental; también la Ges-
ayunl.almanas En este sentido, las D Pr ‘ di oy I abarcari desde las ciudades hasta

el presidente de fa Federacidn Ga-

que
a su vez “podrian reforzarse con

10", ascgura cl decano del Colegio

los ayuniamienios pequeios. pa-

tién Urbanistica que acoge los pro-
yectos de compensaciin.
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