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En la TRAYECTORIA, sección en la que
siempre es difícil elegir personas, ya
que otros muchos ingenieros de cami-
nos de Galicia deberían también estar,
hemos elegido en este caso a Alfonso
Rasilla, que se acaba de jubilar después
de 36 años en la Confederación
Hidrográfica del Norte. La sección la
rematamos con la referencia al I
Congreso Internacional de Carreteras,
Cultura y Territorio, que supone una
apuesta por integrar en la planificación,
el proyecto y la construcción de las
carreteras la dimensión patrimonial,
estética y paisajística.

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 será libre de peaje.

En las COLABORACIONES aparece la
magnífica investigación que ha realizado
Andrés Álvarez Vales, sobre un ingenie-
ro de caminos de la primera mitad del
XIX, Alejo Andrade Yáñez, prácticamen-
te desconocido en Galicia. Esta investi-
gación se complementa con un trabajo
del 5º curso de la Escuela de Ingenieros
de Caminos de A Coruña, 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-
nificación hidrológica (especialmente
en la que atañe a la participación en la

editorial

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

Este número lo introducimos con la
decisión del Jurado del Premio San
Telmo de conceder el primer premio del
mismo a “los colectores generales del
río Miño” y los dos accesits a “La pro-
longación del muelle de Ferrazo en
Vilargarcía y al nuevo puente sobre el
río Miño 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 número
de la revista.

En la sección AL DÍA recogemos activi-
dades que hemos realizado, con la inau-
guración del Curso de “El ingeniero de
caminos y la práctica del urbanismo en
la administración local”, que sucede y
complementa los dos anteriores cele-
brados sobre “La formación del inge-
niero de caminos en la administración
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 sección la
inauguración del Curso de Gallego
Administrativo, y de la exposición de la
Revista Ingeniería y Territorio, a cuyo
director Ramiro Aurín, hemos dedicado
la entrevista de la sección la
DIMENSIÓN ARTÍSTICA.

planificación de la cuencas de Galicia
Costa y Miño Sil), nos parece que es
trascendental como defiende José
Antonio Orejón, 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
Planificación Hidrológica en Galicia. No
en vano recogemos en la revista una
nueva sección que se titula EN DEFEN-
SA DE LA PROFESIÓN, cuyos resulta-
dos aparecen resumidos, para que se
puedan consultarse en la propia web
del Colegio.

El debate que hemos tenido sobre “La
formación y el futuro de los Ingenieros
de Caminos”, ha sido muy esclarecedor
sobre la preocupación actual que
muchos ingenieros tenemos sobre el
futuro del título profesional. De el solo
recogemos un resumen, que se comple-
tará con otro más amplio en el número
que sobre la formación de los ingenieros
de caminos aparecerá en la Revista
Ingeniería y Territorio. Así mismo este
debate, en el que han intervenido fun-
damentalmente docentes, se comple-
mentará con otro en el que intervendrán
profesionales.

En este número el Resumen de Prensa
es más amplio que en otros casos, por
el cambio de administración de Galicia,
y también por el creciente número de
noticias que generamos los ingenieros
de caminos, con nuestras declaraciones
o con nuestras actividades. Pero esta
era hasta ahora en opinión de muchos
ingenieros de caminos uno de los tendo-
nes débiles de nuestra profesión.
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al día
LOS COLECTORES GENERALES DEL RÍO MIÑO, EN LUGO, SE
HACEN CON EL PREMIO SAN TELMO A LA MEJOR OBRA DE
INGENIERÍA CIVIL GALLEGA

Más 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 ingeniería
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 edición recayó en los
Colectores generales del Río Miño, en
Lugo. Los dos accésits fueron para el
nuevo puente sobre el río Miño en la
nueva carretera OU-801, variante OU-
133 (antigua C-531).Tramo: Cortegada –
Filgueira y la explanada y prolongación de
la línea de atraque del Muelle de Ferrazo,
en Vilagarcía.

Los premios se entregarán el 26 de
mayo en el Ayuntamiento de Lugo con
la presencia del alcalde de esta ciudad,
Jose Clemente López Orozco, el conse-
lleiro de Medio Ambiente, Territorio e
Infrestruturas, Agustin Hernández, el
presidente de la Diputación de Lugo,
José Ramón Gómez Besteiro y el presi-
dente de la Confederación Hidrográfica
del Miño- Sil, Francisco Fernández
Liñares.

El decano del Colegio de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz, destacó “la alta participación
de concursantes en este edición, a la
que se presentaron siete obras” y agra-
deció “el interés creciente de la inge-
niería de caminos gallega por este pre-
mio”. Por su parte, el jurado coincidió
en destacar la gran preocupación de
todas las obras participantes por la

integración medioambiental del proyec-
to, así como por la función 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, así como el hecho de que
en todos ellos se haya utilizado alguna
técnica novedosa y pionera hasta el
momento. 

Los colectores generales del Río Miño,
en Lugo, obra galardonada con el
Premio San Telmo, fue presentada por
el ingeniero de caminos, canales y puer-
tos, José Piñeiro. El jurado se decantó
por esta obra, entre otras cosas, porque
cumple una función social muy relevan-
te, que la sociedad no suele valorar por-
que no se ve. En este caso, José Piñeiro
resaltó el hecho de que “conseguimos
integrarlo en un espacio público, 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 y,
al mismo tiempo, está perfectamente
integrada en la ciudad. “Con esta obra
vuelve su cara al río, y que sea un gran
cinturón verde”, explica José Piñeiro.

Accesits

El nuevo puente sobre el río Miño en la
carretera OU-801, variante OU-133
(antigua C-531).Tramo: Cortegada –
Filgueira, que recibió un accésit, consis-
te en un puente pórtico de una longitud
muy importante (180 metros) perfecta-

mente integrado en el paisaje. En este
caso, llamó la atención 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, así
como la dimensión del tramo metalico
central del puente, que fue construido
sobre una de las márgenes y trasladado a
su lugar definitivo con dos remolcadores.

La Explanada y prolongación de la
línea de atraque del Muelle de
Ferrazo, en Vilagarcía, se hizo con el
otro accésit y contó con el benepláci-
to del jurado por el hecho de no afec-
tar a los bancos marisqueros y por
regenerar ocho bancos en la ría con la
arena retirada. Esta obra, desde un
principio, sensibilizó a los diferentes
sectores de Villagarcía, creando una
comisión de seguimiento de la misma
en la que estaban todos los patrones
mayores de la ría, que a través de una
web pudieron saber dónde y cómo se
hicieron las dragas. Gracias a esta
obra, Vilagarcía 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 destacó en la construcción de
puentes y caminos en la Edad Media. 

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

El Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia concede accésits al nuevo puente sobre el río
Miño, en Cortegada, y a la explanada y prolongación de la línea de atraque del Muelle de
Ferrazo, en Vilagarcía
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Colectores generales del Río Miño en Lugo
Promotor: Confederación Hidrográfica
Miño-Sil y Augas de Galicia
Director de los proyectos: Ignacio
Maestro Saavedra
Autor de los proyectos: Pedro Aguiremota
Corbera y Amaro Blanco Díaz
Director de las obras: José Piñeiro
Aneiros
Constructor: UTE Río Miño (Sacyr, S.
A. y Osega, S.A.) y Dragados S.A.

Reconstrucción de los elementos que
componían la antigua Plaza de Portugal
de Vigo.
Promotor: Concello de Vigo
Autor del proyecto: Angel Colsa
Lloreda (Ticco Ingeniería)
Empresa Constructora: Norvial

Reparación e consolidación da ponte de
san Alberte en el concello de Guitiriz
Promotor: Consellería de Cultura e

Deporte (Xunta de Galicia)
Autor del proyecto: Manuel Durán
Fuentes (EIC Durán SL)
Constructor: Resconsa

Explanada y prolongación de la línea de
atraque del Muelle de Ferrazo
Promotor: Autoridad Portuaria de
Vilagarcía
Autor del proyecto y director de la
actuación: 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.
Dirección Gral. de Sostenibilidad de la
Costa y el Mar. Demarcación de
Costas del Estado en Galicia
Director de la actuación: Ricardo Babío
Arcay

Constructor: Alvac, S.A

Actuación urbanística del parque tecno-
lógico y logístico de Vigo
Promotor: Consorcio Zona Franca de Vigo
Director de la obra: Andrés Álvarez Vales

Nueva carretera OU-801, variante OU-
133 (antigua C-531).Tramo: Cortegada –
Filgueira. Nova ponte sobre o río Miño
Promotor: Consellería de Política
Territorial, Obras Publicas e Transportes
(Xunta de Galicia).
Autor del proyecto: Juan M. Calvo
Rodríguez (Pondio Ingenieros, S.L.)
Director de la obra: Ricardo López
Escapa.
Constructor: Arias Hermanos S.L

Jurado del premio San Telmo: Rafael Eimil, José Ignacio Villar, Alfonso Tenorio, Eloy Fdez-Valdés, Leticia Valladares, Manuel
Casteleiro, Vicente Berrocal, José Calavera Rúiz·,Carlos Nárdiz, Francisco Rosado, José Francisco Millanes, Carlos Díez,
Jose Antonio González, Eduardo Toba, Manuel Rodríguez y Manuel Morato,



La primera edición del curso de formación
El ingeniero de caminos y la práctica del
urbanismo en la Administración local
compaginará la práctica y la teoría
durante las 120 horas lectivas de dura-
ción del mismo, que se celebrará los
viernes por la tarde y sábados por la
mañana en A Coruña, hasta el próximo
10 de julio. En él participan más de una
veintena de alumnos, tanto profesiona-
les de la ingeniería de caminos como
estudiantes precolegiados de la ETS de
Ingenieros de Caminos de A Coruña. El
objetivo es profundizar en la formación
del ingeniero de caminos, centrándose
en la parte urbanística con especial
atención a la práctica municipal. Los
alumnos complementarán su formación

en relación a los procedimientos de la
práctica urbanística en los que puede
participar dentro del ámbito municipal.
Al mismo tiempo actualizará sus concep-
tos urbanísticos de planificación y ges-
tión, enfocando su contenido a la prác-
tica del urbanismo municipal en Galicia.
También se formará en la elaboración y
revisión de los proyectos de urbaniza-
ción, así como en el resto de documen-
tos de desarrollo del planeamiento. Se
tratará el papel del ingeniero de cami-
nos municipal como interlocutor en
todos los trámites que puedan afectar
al desarrollo urbanístico del territorio,
derivados de la relación con otras admi-
nistraciones como son el Estado, la
Xunta, las diputaciones, los organismos

autónomos... Finalmente se tratará 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 relación con la administración local.

El urbanismo es una materia en la que
confluyen intereses públicos y privados
por lo que resulta fundamental una
colaboración directa entre los ingenie-
ros de caminos municipales y los con-
sultores. Según Carlos Nárdiz, en este
foro se incidirá 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

6

al día
UNA VEINTENA DE PROFESIONALES PROFUNDIZAN SUS
CONOCIMIENTOS SOBRE URBANISMO MUNICIPAL EN UN CURSO
Esta actividad, que se desarrolla en A Coruña, está organizada por el Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia

Inauguración del curso



7

que trabajan en muchos de los ayunta-
mientos”. En este sentido, el presiden-
te de la FEGAMP, Carlos Fernández, ya
manifestó anteriormente su intención
de ampliar el cuadro de ingenieros en la
administración local, implicando a las
diputaciones provinciales. En la actuali-
dad, más de 25 ingenieros de Caminos
trabajan en la administración local, “el
proceso de integración de estos profe-
sionales en los ayuntamientos y en las
diputaciones está siendo lento”, asegu-
ra el decano del Colegio de Caminos
Canales y Puertos de Galicia.

Este curso abordará diferentes bloques
temáticos que comenzarán con la orde-
nación del territorio y urbanismo, para
continuar con el Plan Xeral de
Ordenación Municipal (PXOM) que
abarcará desde las ciudades hasta los
ayuntamientos pequeños, pasando por
la coordinación entre organismos y ser-
vicios. Le seguirán el planeamiento de
desarrollo, con los planes parciales de

suelos, los planes especiales municipa-
les y supramunicipales, los estudios de
detalle y la evaluación del impacto
ambiental. También la gestión urbanísti-
ca, que acoge los proyectos de compen-
sación y reparcelación, la expropiación,
así como los convenios y valoraciones
urbanísticas. Finalmente, el curso dedi-
cará un bloque a la disciplina urbanística.
La práctica tendrá mucho peso a través
de diversos casos en los que el alumno
deberá aplicar los conocimientos teóri-
cos que va obteniendo durante el mismo.

El curso desarrollará su parte teórica en
los locales coruñeses del Colegio de
Secretarios, Interventores y Tesoreros
de la Administración local, en el Cantón
Grande; mientras que la práctica tendra
lugar en el Centro Cívico de Los
Mallos, en un aula cedida por el
Ayuntamiento de A Coruña.

La Federación Gallega de Municipios y
Provincias (FEGAMP) patrocina este

curso a través de la Escuela Gallega de
Altos Estudios Locales (EGAEL).
Además colaboran en él el Ayuntamiento
de A Coruña, el Colegio de Secretarios,
Interventores y Tesoreros de la Admi-
nistración Local, y la Fundación Caixa
Galicia. 

Apertura

La jornada de inauguración 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 Administración Local, Juan
Bautista Suárez; el decano del Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia, Carlos Nárdiz 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
Fernández y Carlota Pita.

Alumnos del curso “El ingeniero de caminos y la práctica del urbanismo en la Administración local”



Cerca de doscientos profesionales de la
ingeniería participaron en la jornada
sobre “Cimentaciones singulares de
puentes”, organizada por la Asociación
Técnica de Carreteras, que por segunda
vez en su historia realizó una jornada de
este tipo en Galicia. Esta jornada mono-
gráfica pretendió ser un nexo de  unión
entre el trabajo de las cimentaciones y el
de los puentes, buscando como objetivo
que haya más conexión 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 últimas tecnologías en per-
foración con especial atención a rocas
descompuestas (un problema que se
produce habitualmente en Galicia); al
igual que soluciones a la cimentación en
terrenos con cavernas.

La cimentación está en el origen de la
profesión del ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos. De hecho es un
campo en el que todavía no han entra-
do otros profesionales y que se mantie-
ne en este sector. Carlos Nárdiz, decano
del Colegio de Ingenieros de Caminos
en Galicia, en su presentación hizo refe-
rencia a que “históricamente eran los
puentes los que imponían los trazados
de las carreteras, mientras que ahora
sucede al contrario. No sé si debería
haber un equilibrio entre ambos”. Galicia
es un territorio geotécnico complejo: “al
ingeniero de caminos en Galicia los
materiales le suponen un reto” recordó el
decano. Por su parte, el director técnico
de la Dirección General de Carreteras,
José Luis Elvira, resaltó que los trazados
cuentan con una serie de condicionantes

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

La jornada, que se celebró el pasado 22
de abril en A Coruña, reunió a tres
sobresalientes profesionales del sector
público, concretamente del Ministerio
de Fomento. La cimentación tiene
importantes condicionantes como son
el técnico, el económico, y el de servi-
cio: “hacemos infraestructuras para
que perduren en el tiempo, 75 ó 100
años y mantengan la seguridad vial”
añadó el director técnico de la
Dirección General de Carreteras

8

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

Inauguración de la Jornada sobre cimentaciones singulares de puentes
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Durante esta jornada se entregó 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 catedrático de Ingeniería del Terreno de
la Escuela de Ingenieros de Caminos de A
Coruña, Carlos Oteo Mazo.

A la jornada de inauguración asistieron
el director técnico de la Dirección
General de Carreteras, José Luis
Elvira; el jefe de la demarcación de
Carreteras del Estado en Galicia, Ángel
González del Río; el presidente de la
Asociación Técnica de la Carretera,
Roberto Alberola; así como el coordina-
dor de la jornada y catedrático de
Ingeniería del Terreno de la Escuela de
Ingenieros de Caminos de A Coruña,
Carlos Oteo Mazo. 

Programación

Dicha jornada trató de presentar el
panorama actual de la problemática

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 ríos, por
empujes laterales y rozamiento negati-
vo en zonas de estribos, por empotra-
miento en yesos, por perforación en
rocas de diverso grado de alteración,
por encontrarse el apoyo a gran profun-
didad y, por socavón. 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 catedrático de
Ingeniería del Terreno de la Universidad
de A Coruña, Carlos Oteo, abordó los
“Problemas geotécnicos singulares en
las cimentaciones de puentes”.
Seguidamente, el ingeniero de
Caminos y director general de
Carreteras del Ministerio de Fomento,
Álvaro Navareño, habló sobre los
“Reconocimientos especiales del esta-
do de cimentaciones en puentes”.

Cerró las ponencias de la mañana el
ingeniero de Caminos de la demarca-
ción de Carreteras del Estado en
Galicia del Ministerio de Fomento,
Ángel Martínez Cela, quien trató las
“Cimentaciones especiales en puentes
en la Autopista del Cantábrico”.
Seguidamente tuvo lugar la presenta-
ción de ocho comunicaciones libres de
gran interés, así como tiempo para el
debate.

Ya por la tarde, el ingeniero de Caminos
en Dragados, Germán Burbano, abrió la
jornada con “Ejemplos especiales:
Puentes de la Expo de Zaragoza”. Su
compañero de profesión en la demarca-
ción de Carreteras del Estado en
Asturias de Fomento, César Fernández
cerró las ponencias con “Ejemplos
especiales: Puente sobre el río
España”, que dio paso al coloquio final
y a la clausura de la jornada.

Asistentes a la jornada



El Servizo de Formación de la
Secretaría Xeral de Política Lingüística
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 inició el día 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 duración 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 podrán realizar activida-
des específicas de refuerzo y/o activi-

dades prácticas complementarias,
según decida la persona encargada de
impartir el curso. A éste se han inscrito
diecisiete alumnos, de los cuales la
mayor parte desempeñan su trabajo en
la administración, tanto local como
autonómica. 

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

res que aparecen comúnmente en este
tipo de documentos.

En los concursos convocados por las
administraciones públicas, a este curso
se le otorga la misma puntuación que al
curso de especialización en lengua
gallega para profesores de EGB o la
convalidación 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
puntuación que las licenciaturas de filo-
logía gallega y filología hispánica (sub-
sección de gallego-portugués). Está
previsto que este curso se imparta a
partir del mes de septiembre.

10

al día
EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS ORGANIZA UN CURSO DE
LINGUAXE ADMINISTRATIVA
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La ETS de Ingenieros de Caminos de A
Coruña acogió una exposición 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 exposición, denominada “Revista a
20 años de revista”, es una muestra
que recoge los veinte años de historia
de la publicación “Ingeniería y territo-
rio” antes conocida como OP (Obras
Públicas). La exposición consta de una
serie de catorce paneles informativos
que recogen la historia de de esta
publicación así como imágenes de los

números más destacados a lo largo de
estos veinte años de vida. 

Esta exposición fue inaugurada durante
un acto presidido por el decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz; el director de la escuela,
Manuel Casteleiro y el director de
“Ingeniería y territorio”, Ramiro Aurín.
Un acto al que asistieron profesores y
alumnos de la escuela coruñesa. 

En su intervención, Carlos Nárdiz ase-
guró que “Ingeniería y territorio tiene
que ser un referente para los alumnos
de esta escuela”. En este sentido, el

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

Por ello, Ramiro Aurín se comprometió a
“enviar una colección completa de la
revista para que esté a disposición y con-
sulta de los alumnos de esta escuela”. El
director de “Ingeniería y Territorio”
constató que “esa voluntad de transfor-
mar el mundo es la que rige nuestra
profesión”, si bien recordó que “la inge-
niería puede tener significado mucho
más allá de lo constatable, porque de lo
contrario no tendría interés”.

“INGENIERÍA Y TERRITORIO” CUMPLE 20 AÑOS

Imagenes de la inauguración de la exposición
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al día

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

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

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

1) LA PLANIFICACIÓN DE CARRETERAS EN LA

ORDENACIÓN DEL TERRITORIO Y EL MEDIO

AMBIENTE

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

3) EL PROYECTO Y LA CONSTRUCCIÓN DE

LAS CARRETERAS Y EL PATRIMONIO CULTURAL

4) EL PAISAJE Y LA ESTÉTICA DE LAS CARRETERAS

Os convocamos, por tanto, a que presen-
téis comunicaciones y a que colaboréis
con la organización del Congreso, del que
el Colegio de Ingenieros de Caminos,

Canales y Puertos de Galicia, la
Demarcación de Carreteras del Estado en
Galicia y la Dirección General de Obras
Públicas de la Xunta de Galicia, sólo quie-

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

I CONGRESO INTERNACIONAL DE CARRETERAS, CULTURA Y
TERRITORIO
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GRUPO I
LA PLANIFICACIÓN DE CARRETE-
RAS EN LA ORDENACIÓN DEL
TERRITORIO Y EL MEDIO AMBIENTE
La planificación de las carreteras y el
patrimonio cultural  

La relación carretera-ciudad
Las carreteras en la construcción del
territorio
La planificación de las carreteras y el
medio ambiente 
GRUPO II
PATRIMONIO CULTURAL DE LAS
CARRETERAS Y LOS CAMINOS
HISTÓRICOS
El patrimonio histórico de las carreteras
españolas
Los estudios territoriales de las vías
históricas y los caminos de Santiago
La recuperación de los puentes históricos
La conservación de la ingeniería viaria
GRUPO III
EL PROYECTO Y LA CONSTRUCCIÓN
DE LAS CARRETERAS Y EL PATRIMO-
NIO CULTURAL
Los estudios arqueológicos en los pro-
yectos de carreteras
Los ingenios en la construcción 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 ESTÉTICA 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
Comunicación y visión social en las
obras de carreteras
NORMAS GENERALES

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

Deberá 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 documentación que se envíe para
ser publicada o expuesta en el Congreso es
propiedad única y exclusiva del autor.
El soporte de la documentación será
digital. Además de los formatos especí-
ficos de los ficheros base de la docu-
mentación se remitirá una copia inte-
grada de la misma en formato pdf.
PROPUESTAS RESUMEN

Plazo límite de recepción de propues-
tas: 25 de junio de 2009.
Se remitirán a la Secretaría Técnica del
Congreso por correo electrónico (congre-
so@carreterasculturayterritorio.org) junto
con el formulario adjunto cumplimentado
con título, nombre del autor o autores de
la propuesta, dirección postal, dirección
de correo electrónico y teléfono.
Constarán de un resumen de un máxi-
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 harán llegar a sus autores
las normas específicas de presentación
de las comunicaciones.
COMUNICACIONES

Plazo límite de recepción de comunica-
ciones: 17 de noviembre de 2009.
Las comunicaciones recibidas en fecha,
revisadas y admitidas, se publicarán en
el Libro de Actas del Congreso que
serán entregadas a los asistentes.
PÓSTERS

Se pueden presentar pósters sobre la
temática del Congreso.
Una vez revisados los pósters por el
Comité Técnico, se hará llegar a los
autores la notificación de aceptación o
rechazo de los mismos.
Los pósters quedarán expuestos y los

autores los podrán presentar a los asis-
tentes de una forma individual paralela-
mente a las sesiones del congreso.
Dichos trabajos se publicarán en las
Actas del Congreso.
Podrán presentarse los pósters en cual-
quier tipo de material que sea fácilmen-
te adherible mediante cinta de doble
cara (papel, cartón, cartulina, cartón
pluma, etc.) con un tamaño máximo de
150 cm de alto por 90 cm de ancho.
FORO EMPRESARIAL

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

CA L E N D A R I O
Congreso: 3, 4 y 5 de marzo de 2010
Plazo límite recepción propuestas
comunicaciones: 25 de junio de 2009
Plazo límite recepción comunicaciones:
17 de noviembre de 2009

CO N T A C T O S CO M I T É OR G A N I Z A D O R
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia
Plaza de la Milagrosa 2, bajo
15008 A Coruña
Teléfono: (+34) 981 248 355
Fax: (+34) 981 248 645
Secretario: Francisco Rosado Corral 
secretariocongreso@carreterasculturayte-
rritorio.org

SE D E D E L CO N G R E S O
PALACIO DE EXPOSICIONES Y CON-
GRESOS - PALEXCO
Muelle de Transatlánticos s/n.
15003 A Coruña.España
Teléfono: 981 228 888
Fax: 981 229 950
E-mail: ventas@palexco.com
https://www.palexco.com`



14

trayectoria
“LA MAYOR INNOVACIÓN EN EL MUNDO DEL SANEAMIENTO
EN LOS ÚLTIMOS AÑOS SON LOS TANQUES DE TORMENTAS”
Alfonso Rasilla Buhigas, ex jefe de servicio de la Confederación Hidrográfica del Norte en Ourense

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

Grove (desde A Lanzada), a Ourense (desde el Miño), a O Morrazo (desde Vigo) y a Tui, A Guarda y a la Mancomunidad do
Salnés. Así mismo, a él se deben las canalizaciones del Lagares (Vigo), el saneamiento de Vilagarcía o la instalación de colec-
tores en el Lagares, en el margen izquierdo de Pontevedra, o en el río Barbaña (Ourense). Citar las obras en las que intervino
a lo largo de sus 36 años en la Confederación Hidrográfica del Norte ocuparía gran parte de esta entrevista, pero no podemos
dejar de mencionar la construcción de las depuradoras de Pontevedra, Redondela, Teis y Chapela, Meaño, Silleda y la amplia-
ción de la EDAR de Vigo.

P- Estudiante de Bachillerato en los
Jesuitas de Vigo y preuniversitario
en el colegio de León XII, en
Vilagarcía, se licencia en 1968. Tras
cinco años trabajando en la sección
de hormigón pretensazo del Instituto
Eduardo Torroja, entra en la
Confederación Hidrográfica del
Norte. ¿Qué recuerdos guarda de
esa época?

En 1973 vuelvo a Galicia a trabajar. En
los años setenta apenas había ingenie-
ros de Caminos y la mayoría trabajaban
en las grandes ciudades. El grupo más
numeroso lo hacía para la
Administración Central, en carreteras,
puertos y obras hidráulicas que en
aquel momento, y hasta la transferen-
cia de las competencias en el año
1982, dependían de la Confederación
Hidrográfica del Norte de España
(CHNE). Por otra parte, había ingenie-
ros de caminos en las diputaciones y
en los ayuntamientos de más 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 pequeña familia
y nos conocíamos todos.

P- De hecho uno de los frentes del
Colegio es potenciar la presencia de
los ingenieros de caminos en la
administración local.

Cierto, ya que creo que es un campo
muy importante y en el que me da la
impresión que el ingeniero de cami-
nos tiene menos presencia que los
aparejadores. Los ayuntamientos
estaban más preocupados por el tema
del urbanismo que de los medios de
comunicación o de la planificación
completa del municipio. A lo mejor un
sólo ayuntamiento no les puede
pagar, pero se pueden mancomunar y
disponer de los servicios de un inge-
niero de caminos.

“Los ayuntamientos deberían manco-
munarse para poder disponer de los
servicios de un ingeniero de caminos”

P- Incluso sería un paso necesario de
cara a esas áreas metropolitanas de
las que tanto se habla pero que no
terminan de llegar y que, por ejem-
plo, no están diseñadas para el fun-
cionamiento de un tren de cercanías.

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

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

La profesión libre estaba poco represen-
tada. Las grandes empresas de Madrid
tenían delegaciones en A Coruña y había
pocos consultings, que vinieron poste-
riormente, la administración acostum-
braba a redactar sus propios proyectos.
En definitiva, nos conocíamos todos y
muchas veces, a través del Colegio,
quedábamos para una reunión o comida.
Para las obras hidráulicas, que era mi
trabajo, se manejaban presupuestos
escasos. A partir de los años 80 mejora
la situación. Se produce una impresio-
nante escalada de las obras públicas
porque las cosas estaban por hacer, una
expansión que aumenta espectacular-
mente con las ayudas de la CEE y las
transferencias a las autonomías. Así,
con la creación de las nuevas escuelas
de ingenieros de caminos, el número de
colegiados aumenta en la medida de las
necesidades que exige el desarrollo:
autopistas, autovías y carreteras, puer-
tos, ferrocarriles y, desde luego, las
obras hidráulicas.

P- Usted ha sido testigo de la evolución
del saneamiento de los ríos en
Galicia. ¿Cuándo nace el interés por
la protección 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
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mejora de la calidad de vida se ha
fomentado una conciencia medioam-
biental muy favorable para la mejora de
las aguas de nuestros ríos. Sin embar-
go, también se han desarrollado nuevos
peligros de contaminación para nues-
tros ríos. En general, en los años seten-
ta todos los ríos urbanos estaban muy
contaminados. Los que conozco mejor
son el Barbaña (Ourense), el Lagares
(Vigo) y el Louro, que abarca una exten-
sa zona pero su más alta contaminación
se produce a partir de Porriño. Hubo
una determinada época donde había un
atractivo generalizado por crecer al
coste que fuera. Todo crecimiento supo-
nía progreso y una fábrica era progreso
pusieses donde la pusieses. Es la llega-
da de grandes empresas, de Citroën 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 ríos que tenían
escaso poder de regeneración ante una
carga contaminante excesiva. Si fuesen
ríos más grandes, como le pasa al Miño,
sí tendrían un poder de recuperación
pero los ríos de nuestras ciudades son
pequeños. Esta degradación comienza
por la flora, las algas verdes desapare-
cen y lleva consigo que el río esté muer-
to, es decir, sin vida animal. Un río
muerto es un río pestilente. Además,
esta degradación anima a que las gen-
tes lo utilicen de estercolero arrojando a
su cauce todo tipo de deshechos y obje-
tos inútiles. Los ciudadanos ven el río
como un espacio degradado y se afanan
en envilecerlo más. A los ríos del
Morrazo, concretamente el Lameiriña,
en Marín, o el Alvedosa, en Redondela,
les sucedía lo mismo, aunque en menor
proporción porque también tenían
menos población. Los ríos 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 ríos
como cadenas de transporte de deshe-
chos. Con la recogida de las basuras
esta situación mejoró notoriamente.

“Se ha fomentado una conciencia
medioambiental muy favorable para la
mejora de las aguas de nuestros ríos”

P- ¿Qué valoración haría de la política
hidrológica que se está llevando a
cabo en Galicia?

Nada puedo decir porque yo no soy
político y la visión que sobre los pro-
blemas tenemos los técnicos y los polí-
ticos no es la misma.

P- Hablemos, pues, de la parte técnica,
¿cómo ha evolucionado el sanea-
miento de nuestros ríos en estas
últimas décadas?

Con la construcción de colectores de
margen y estaciones de tratamiento
de aguas residuales se completa el
ciclo del agua. La función de los colec-
tores de margen es la de recoger
todos los vertidos de las aguas resi-
duales que van al río 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 parámetros predeterminados. Los
mayores problemas que se pueden
presentar provienen del agua que se
recibe, tanto en lo referente al caudal
en días 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, lácteas… o bien las que
utilizan metales pesados en sus pro-

cesos. Otro factor de máximo interés
es qué hacer con las toneladas de
fango al día que se producen en las
Edares y precisar dónde se pueden
verter. 

P- Se podrían utilizar para compostaje.

Se podría hacer compostaje pero,
como en Galicia nos sobra la materia
orgánica, 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 viñedos está compro-
bado que les vienen muy bien. Así
como un tema pendiente en una legis-
lación sobre estos fangos, otro tema
pendiente es la reutilización de las
aguas tratadas mediante tratamientos
terciarios, que en otras zonas de
España las están reutilizando.

“Un tema pendiente es la reutilización
de las aguas tratadas mediante trata-
mientos terciarios”

Además, el agua cada vez es un bien
más escaso.

Efectivamente, y además está todo el
tema del cambio climático. Por otra
parte, no podemos olvidar que Galicia
es una región peculiar por la terrible
dispersión de la población, lo cual obli-
ga a colocar kilómetros de colectores y
a la construcción de numerosas depura-
doras pequeñas que, en general, tienen
una vida útil muy corta, casi siempre
porque no se mantienen. En los núcleos
mayores, las depuradoras sufren ata-
ques químicos por la presencia de sul-
fhídrico, muy contaminante, y en las de
costa por la acción del agua de mar,
tanto interior como exteriormente. Por
este motivo siempre quedará mucho
que hacer. Por otra parte, el tratamien-
to de las aguas residuales está en con-
tinua evolución y la renovación de los
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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 problemática
medioambiental?

En lo que respecta a la sensibilidad de
los ciudadanos y las empresas frente a
la contaminación, ésta se refuerza con
la Directiva Marco del Agua, que impo-
ne que quien contamina paga. De esta
forma ya no es una cuestión 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- ¿Cómo valora el estado actual de
salud de nuestros ríos?

No conozco ningún río muerto, es decir,
sin vida fluvial en Galicia ni me han
comentado de ninguno. Los ríos de
montaña son maravillosos y, los de ciu-
dad han mejorado mucho. Sin ir más
lejos, dentro de los ríos urbanos está el
Lagares, en Vigo, donde el verano
pasado se quemó una nave en el Gorxal
en donde había unas cuantas indus-
trias, una de las cuales se dedicaba a la
comercialización y elaboración de pro-
ductos de limpieza y, como consecuen-
cia, se vertieron al arroyo Pepín, afluen-
te del Lagares, toneladas de lejía, por lo
que la mortandad de la fauna rupícola
fue total y, desafortunadamente, se
recogieron kilos de peces muertos de
distintas especies. Sin embargo, la
mayor parte de los ríos y parte de las
aguas subterráneas están contamina-
das. Por este motivo, la exigencia de

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

“No conozco ningún río muerto en
Galicia, sin embargo la mayor parte
están contaminados”

P- Sin embargo, parece que el tratamien-
to es distinto según 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-
ción 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-¿Cuáles son los proyectos más impor-
tantes en los que ha trabajado?

Los proyectos y obras de saneamiento
más importante en los que he participa-
do se inician en 1987, con el plan de
saneamento. Son los colectores de mar-
gen del río Lagares, desde Peinador
donde nace hasta Samil; el colector del
margen izquierda de la ría de Pontevedra,
el saneamiento de Vilagarcía de Arousa y
un largo etcétera. Todos los colectores
están 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 última la ampliación de
Cambados y Vilanova de Arousa. La que
más me gusta es la de Teis y Chapela,
construida en terrenos ganados al mar
con la regeneración 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

más 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-
rías están siempre estudiando materia-
les aplicables en este campo. Yo
encuentro que la mayor innovación en
los saneamientos son los tanques de
tormentas, que son depósitos enterra-
dos de hormigón armado autolimpia-
bles, capaces de retener el aguacero y
devolver mediante una válvula Vórtex
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. ¿Cómo 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 básico porque
nosotros, una vez que terminamos la
obra se la entregamos al ayuntamiento
y es necesario que sepa qué se está
haciendo allí y qué le va a caer, que será
algo bueno porque estás 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
rescindió 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 años. Lo mejor, la acti-
tud del alcalde de Ourense en 1980,
que apoyó la iniciativa de un nuevo
bombeo desde el río Miño y su finan-
ciación con un 50%; así como la del
alcalde de Cambados, que adquirió los
terrenos adecuados para la ampliación
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de la EDAR, estando ya la obra inicia-
da. Aunque estoy satisfecho con todo lo
que he hecho.

P- ¿Le queda alguna espinita clavada?

Me hubiese gustado intervenir en el pro-
yecto de la EDAR de Baiona, actualmente
en construcción, y que no me la dieron por
un “tris” y era una obra por la que estaba
muy ilusionado porque había 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 deberá solucio-

nar lo antes posible. No conozco, ni he
participado en el proyecto de la nueva
EDAR, pero sí conozco a Rafael Díaz y
tengo muy buena opinión de él. En lo
que al saneamiento de Pontevedra se
refiere tengo entendido que está en
proyecto la construcción de un tanque
de tormentas para evitar puntas de los
caudales que llegan a la EDAR durante
los aguaceros. La EDAR se amplió
recientemente.

P- En todos esos años supongo que se
habrán producido múltiples anécdo-
tas. Cuéntenos alguna.

Me sitúo en septiembre de 1973.
Estando en la Confederación en Vigo,
un amigo mío y yo vamos a Cangas a
replantear un depósito de agua para su
abastecimiento. Se nos advirtió de que
no dijésemos nada al respecto porque
los ánimos estaban caldeados. Mi

amigo estacionó el taquímetro y empe-
zó a llegar gente que nos preguntaba
qué estábamos haciendo allí. Y yo les
dije que éramos de Televisión Española
y que si querían salir en la tele tenían
que ponerse delante del taquímetro,
que era supuestamente la cámara. La
expectación fue en aumento y algunos
niños se pusieron a cantar delante de la
cámara, otros nos preguntaban si podí-
an contar chistes y, otro nos dijo si
podía traer un loro. Nos reímos mucho,
lo pasamos muy bien y nos fuimos.

P- Le gustaría añadir algo más.

Pues que me considero muy afortunado
por las circunstancias que propiciaron
la evolución de la sociedad gallega y su
paralelismo con las obras hidráulicas. El
agua es un bien escaso y una forma de
cultura.
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P- De visita en A Coruña para inaugu-
rar la exposición “Revista a 20 años
de revista”, Ramiro Aurín aprovecha
para disertar a los alumnos de la
Escuela de Ingeniería de A Coruña.
El título de su conferencia, “¡La inge-
niería o la vida! Manual de auto atra-
co para ingenieros tontos”, deja bien
a las claras la peculiar personalidad
del director de “Ingeniería y territo-
rio”. ¿Fue esta revista su primer
acercamiento al mundo editorial?

Durante mi etapa de estudiante en la
Escuela de Ingeniería hicimos el primer
número de “Enfermos news”. Los
“enfermos” eran los estudiantes de la
primera fila. No es que nosotros no
estudiásemos ni fuésemos unos empo-
llones, pero había una gran diferencia
entre nosotros y ellos. Por eso hablába-
mos de “enfermos”, de unas personas
para los que el mundo se reducía a las
notas y a los estudios. Recuerdo que
era una revista muy underground, muy
intelectual… con colaboradores como
Vicente Quera, que lo dejó después de
un simpático incidente durante una
clase inaugural. Él se presentó con su
novia, estudiante de Psicología, y en
esa época apenas había chicas estu-
diando Ingeniería. El profesor se dio
cuenta y le reprochó que no estaba
matriculada, ante lo cual tanto ella
como Vicente salieron del aula. A pesar
de que el profesor le insistía en que él

no tenía que salir de clase, lo cierto es
que no volvió más. La siguiente revista
se llamó “El chollo”. Por cierto, quiero
decir que Chicho Ibáñez Serrador nos
robó la bota y el Chollo en una visita
que hizo a la Escuela. Él 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 mención a que el origen
del Chollo está en una revista de la
Escuela de Caminos.

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

Nada más acabar la carrera, lo primero
que hice fue un corto en 16 mm. titula-
do “Paseo por los puentes de España”.
Yo hacía ballet, aunque no de forma
profesional, y se me ocurrió hacer una
película sobre los puentes de España
con la metáfora del ballet. Fue un pro-
yecto que nació gracias a Manolo
(Manuel Casteleiro). Yo le comenté que
quería hacer una película y él me dijo de
dónde sacar el dinero. Después de
hablar con Clemente Solé, el Colegio
aceptó mi propuesta y la Junta nombró
a José Antonio Fernández Ordóñez
como tutor y guionista del documental.

“En un contexto donde se prima la cosifi-
cación del trabajo, el artista se esfuerza
en darle una dimensión antropológica”

P- Director de revista, cineasta, aficiona-
do al ballet… sin duda ésta es su sec-
ción: dimensión artística.

La dimensión artística del ingeniero es
una actitud. Hay pintores y hay artistas,
como solía decir mi ex mujer. Ser artis-
ta es una actitud. Cualquier actividad
se puede hacer de forma artística 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 más sufri-
do y menos vistoso que puede haber al
quedar soterrado y no ser valorado.
Pues bien, en Barcelona eso se trans-
formó en una exposición y en un vídeo
con música que le dio otra dimensión a
esa obra. El artista es una persona que
se esfuerza en un contexto donde se
prima la codificación del trabajo y que
se esfuerza en darle una dimensión
antropológica y más útil para la gente
que vive en su entorno. Cuando ade-
más del conocimiento, la técnica y la
tecnología, hacemos un esfuerzo por
gestionar la poesía de las cosas, lo que
hagamos tendrá un valor añadido final
difícil de cuantificar a corto plazo. Ese
conocimiento del profesional es lo que
implicará que pueda darle a su trabajo
una áurea mágica, aunque no es fácil.

P- ¿Ese arte también se lo ha transmiti-
do a “Ingeniería y territorio”?

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

Ramiro Aurín Lopera, director de la revista Ingeniería y Territorio"
Cuando el Consejo de Redacción de Vía 18 decidió crear la sección “Dimensión artística”, pretendía mos-
trar a Ingenieros de Caminos desempeñando otra actividad relacionada con el mundo del arte. Así, en estos
últimos números hemos podido conocer escritores, pintores y, sobre todo, músicos pero hasta el momento
no habíamos topado con un ingeniero que se dedicase a varias facetas artísticas al mismo tiempo. Éste es

el caso de Ramiro Aurín Lopera, cineasta, escritor y director de la prestigiosa revista “Ingeniería y Territorio”, que cumple vein-
te años de existencia. Ingeniero de caminos y estudiante de Filología, carrera que no llegó 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
poesía es una forma de vivir la realidad con estupor; mientras eso se mantiene es la eternidad y cada día es para siempre”.
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Con mucho esfuerzo. Hay temas más
fáciles que otros. Por ejemplo, el próxi-
mo número será 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 años nos hemos consolida-
do como revista. Personalmente, me
gusta escribir y, además de en la revis-
ta, también escribo poesía y cuentos.

“Las obras bien hechas, y también las
malas, tienen que tener nombre y apellidos”

P- Defendiendo esa dimensión artísti-
ca de toda obra, supongo que tam-
bién apoyará la reivindicación del
proyectista que viene impulsando
el Colegio de Ingenieros de
Caminos de Galicia.

La forma moderna de nuestra carrera
viene de los años 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 decía

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… ahí empezó el anonima-
to de la profesión. El problema no es
que sea una profesión coral, sino que
es un trabajo anónimo. El primer paso
es rescatar al autor del proyecto, que
es lo más “autorable”. La arquitectura
es una profesión de origen burgués y
que se relaciona con el arte. Nuestra
profesión no, aunque es una esfera que
debe ser reconocida. En estos casos
siempre me gusta citar a uno de mis
héroes favoritos: Leónidas y sus espar-
tanos, famosos ahora por la película
“300”. Cuando Leónidas fue a las
Termópilas sabía que iba a hacer histo-
ria y por eso envía de vuelta a uno de
sus mejores hombres para que contase
lo que allí pasó. Es su noción de lo que
es la gloria, la eternidad. Lo que haces
tiene que tener una significación, no es
una cuestión de fama, pero sin saber
qué nombres están detrás de un pro-

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

P- ¿Qué tipo de obras?

Una autovía 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 río Congo. Teníamos hambre y
no teníamos nada más para comer que
un arroz. Y nos parecía 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 está más
madura y es el momento de estar más
pendiente de las personas y del territo-
rio. Y es aquí donde entra esta actitud
o dimensión artística del ingeniero. Un
artista es la actitud que pone uno en las
cosas que hace. 
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Probablemente el último gran proyecto
capaz de movilizar a toda una sociedad
(en este caso la italiana), y devolver a
primera línea de debate de la opinión
pública la labor ingenierística y arqui-
tectónica, sea el conocido como Quarto
Ponte sul Gran Canal o Ponte della
Costituzione, en Venecia (Italia), obra
encomendada al ingeniero y arquitecto
español Santiago Calatrava.

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

naza en la actualidad más que nunca) ,
que marcan constantemente el pulso de
una ciudad, que podría calificarse, por
encima de todo, como única.

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
carácter de ciudad singular, vanguardista
(no tanto por elección, sino por imperati-
vo propio de sus condicionantes), e inte-
gradora (su papel histórico de potencia
comercial y política entre Europa y
Oriente  así lo propició), que ha definido
a la ciudad a lo largo de la historia.

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

obstante dentro de Italia recibe el “títu-
lo” de Sereníssima (reconociéndosele así
un grado de distinción frente al resto).

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

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

EL RETO DE CONSTRUIR VENECIA · CALATRAVA Y EL QUARTO PUENTE 
J.Rodrigo Lobato Pozuelo estudiante de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos
Un escenario único, de valor histórico y artístico incalculable; un profesional mundialmente conocido, que busca llevar más lejos
y más alto su prestigio (o tal vez su ego) y ganarse así un reconocimiento, en parte negado por los círculos más técnicos (no
obstante, a día de hoy se le sigue resistiendo el prestigioso premio Pritzker de arquitectura); una clase política local deseosa de
hacerse un hueco en la historia de la ciudad…resulta tan apasionante que podría ser el argumento de alguna  de las películas
en cartelera; pero no, es real  y es sólo  pura ingeniería al servicio de la SSereníssima.
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(profesor de Estética de la escuela de
arquitectura de la ciudad para más
señas), se decida a resolver las deficien-
cias de transporte existentes en el área
noroeste de la Isla de Venecia, con la
construcción de un nuevo puente que
enlace las dos orillas del Gran Canal a la
altura del Piazzale Roma.

Con este nuevo puente será posible,
para todo aquel viajero que llegue a la
ciudad mediante tráfico rodado o marí-
timo (grandes cruceros), acceder a la
parte de la isla en la que se encuentra
la Piazza San Marco (principal referen-
te turístico de la ciudad) sin necesidad
de optar únicamente entre el transpor-
te público (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  está rompiendo con esa actitud
tan radicalmente conservadora que había
acompañado a la ciudad en el último siglo,
y al mismo tiempo está dotando a la ciudad
de unos accesos a la altura de lo que la
ingeniería actual es capaz de proporcionar.

Localización de emplazamientos más
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 impresión a los
turistas que llegan por primera vez a
Venecia, a crear nuevos espacios públi-
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 carácter 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 relación con el
Gran Canal está más que justificada, ya
que 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 públi-
cos de la ciudad), además de un esca-
parate perfecto, con la imagen de dis-
tinción 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 población 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), únicamente
cuente con tres puentes a lo largo de
su calle principal. Sin duda representa
la fuerte convicción de las gentes de

Primeros bocetos del autor y maqueta del puente
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Venecia  en la defensa de un modelo
de ciudad, en la que la imagen y la
estética están por encima de la utili-
dad y el sentido práctico.

De entre los tres puentes resulta espe-
cialmente interesante destacar el
Puente de Rialto, por su ubicación, his-
toria y estética, y por el peso  que ten-
drá en el diseño del nuevo puente; el
actual, data de mediados del s.XVI, tra-
tándose de un puente de un solo arco,
teóricamente innovador para su época,
aunque en realidad no tanto, porque
donde el autor quería mostrar una rup-
tura total con los puentes de tradición
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 devoción de Calatrava
por la anatomía 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 diseño geome-
trías 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 encontrará 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-
migón armado (sólo en las zonas de los
contrafuertes) como principales materia-
les, y en un claro homenaje al puente de
Rialto, hará 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 solución es ÚNICA, siendo
materialmente imposible satisfacer
todo eso que cada uno  espera de ella.

Valorar la componente artística del
puente (su diseño, su estética, su inte-

gración en el entorno…) es sin duda
una labor compleja, y por cierto, muy
propicia para la osadía; en este caso,
los más críticos con el puente se apre-
suraron a tacharlo de antítesis 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
más elocuentes es el de la Torre Eiffel
(París, Francia), considerada en un pri-
mer momento como una auténtica abe-
rración metálica, y que en la actualidad,
pasa por ser la imagen más reconocible
de Francia y de Paris en el mundo, por
ser el emblema  de su época  y un ver-
dadero orgullo para los  parisinos.

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

La buena noticia para Calatrava es que
pocas cosas hay en ingeniería que el
tiempo y el dinero no puedan solventar:
tras un fuerte asiento inicial del puente,
se llegó a la conclusión de que monito-
rizar el comportamiento del puente a lo
largo de los próximos cinco años (al
menos) sería la mejor manera de evitar
desagradables sorpresas. El puente,
finalmente, contará con un ascensor-
plataforma que trasladará  a los disca-
pacitados a lo largo de uno de los late-
rales del puente…y, desde luego, no

son los únicos modificados que se vio
obligado a realizar Calatrava durante la
ejecución del proyecto.

Sólo así 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 años desde su
aprobación hasta su inauguración.

Es posible que el proyecto en sí tuviera
sus detractores, que los partidos políti-
cos de la oposición utilizarán este tema
como arma arrojadiza contra el
Comune… Pero lo que está claro es que
todos estos factores contribuyeron a
levantar una tremenda polvareda entor-
no al proyecto y a empañar su imagen.

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

Y, lo que desde luego está asegurado, es
que ésta no será la última de las polémi-
cas que se vivirán en Venecia cuando la
ingeniería y la arquitectura deban hacer
nuevamente  acto de presencia...Pero ahí
está el reto que supone construir día a
día esta ciudad, sabiendo que  estar a la
altura de una ciudad como Venecia, no es
una opción, es una obligación.
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“Sediame eu na ermida de San Simón/
e cercaronmi as ondas, que grandes
son:/ Eu atend’o meu amigo’¡E verrá?”,
constituyen los primeros versos del
poema escrito por Mendinho al filo de
los siglos XIII y XIV. Cuando en 1838,
Alejo Andrade Yáñez inspeccionó la isla
de San Simón para responder a un
encargo del influyente médico y bur-
gués Nicolás Taboada Leal y de la
Junta de Sanidad del Reino, no se
había rescatado aún de la memoria el
poema realizado en la Alta Edad Media,
primera aproximación a las letras galle-
gas. La descripción que hace el Plan
Director (2005) para la rehabilitación
de la isla casi dos siglos después de la
construcción 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 estereotomía” de la pie-
dra y una auténtica lección del buen
hacer constructivo al servicio de una
función determinada, además de una
estética refinada. Su trabajo lo comple-
tó otro ilustre ingeniero: Juan Rafo.

Andrade formó parte del reducido y
heterogéneo grupo de ingenieros naci-
dos en Galicia de la generación que con
José María Pérez (nacido en A Coruña
de la  segunda escuela de caminos de
1821-23)  impulsó las deficitarias obras
públicas en los albores de la profesión
de ingeniero de caminos, canales y
puertos, integrado en el Cuerpo del
Estado de Ingeniero de Caminos y
Canales (los Puertos se integrarían
poco después). Por entonces ostentaba
los títulos de Académico de Mérito de
la Real Academia de San Fernando y
Ayudante 1º de la Junta de Caminos de
Galicia títulos y méritos que  había con-
seguido en la Academia y en el desem-
peño de su oficio en la obra pública.

Inicios

Alejo Andrade Yánez nació en el año
1793 en Monforte de Lemos. En el año
1818 fue admitido al examen para gra-
duarse como arquitecto por la Real
Academia de San Fernando. La forma-
ción en la Academia por aquel entonces
era principalmente artística por lo que
no cabría calificarla de profesión técni-
ca con una carga científica y matémáti-

ca importante, como hoy día la enten-
deríamos. Presentó certificación de
práctica avalada por el director de la
sección 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 solicitó acceder al título
de académico de Mérito en 1822, con-
siguiéndolo en 1824 y convirtiéndose
con Melchor de Prado en los dos únicos
académicos de Mérito residentes en
Galicia en aquel momento.

De los trabajos de esta época sólo 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 Pía da
la Casca (actual Plaza de las
Mercedes). En esa época se aludía a
Andrade como ingeniero Cosmógrafo y
ayudante facultativo de los caminos
transversales del norte de Galicia, lo
que ha sugerido en cierta bibliografía
reciente que o bien durante sus años en

LOS PRIMEROS INGENIEROS DE CAMINOS Y CANALES EN GALI-
CIA. SÍNTESIS DEL TRABAJO DE INVESTIGACIÓN, “ALEJO
ANDRADE YÁÑEZ (1793 -1844): ACADÉMICO DE MÉRITO DE LA
REAL ACADEMIA DE SAN FERNANDO E INGENIERO DE CAMINOS”
José Andrés Álvarez Vales, ingeniero de caminos, canales y puertos

Fotografía reciente de las Islas de San Simón y San Antón una vez finalizadas las obras de restauración (19/10/2008)
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Madrid hubiese simultaneado los estu-
dios de arquitectura con alguna de las
materias propias de la ingeniería, o
hubiese ingresado en la segunda etapa
de una Escuela de Caminos que había
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 años treinta.
Para emitir un pronunciamiento con  cri-
terio sobre la formación y atribuciones de
Andrade es necesario contextualizarlo en
los antecedentes de la Ingeniería de
Caminos y en la información dispersa y
no concluyente que tenemos sobre la
persona. Los antecedentes de la ingenie-
ría civil y geográfica en España hay que
referenciarlos a la ingeniería militar. En
1768 se reglamentaron los ingenieros
militares, los primeros especialistas grá-
ficos, que se formaron en la Academia de
Matemáticas de Barcelona dirigida por
Jorge Prospero de Verboom. Gracias a
los consejos de Tomás López, Godoy
creó en 1795 el Gabinete Cartográfico y
en 1796 el Cuerpo de Ingenieros
Cosmógrafos del Estado y del Real
Observatorio, que desaparecería en
1804 para dar paso al cuerpo militar de
Ingenieros Geógrafos del Estado. De lo
que se deduce no cabría atribuirle la
categoría de Ingeniero Cosmógrafo a
Andrade por tener 11 años cuando des-
apareció el cuerpo de ingenieros cosmó-
grafos. No obstante Domingo Fontán
(Portas 1788- Cuntis 1866), catedrático
de matemáticas levantó entre 1817 y
1834 la Carta Geométrica de Galicia, a
escala 1:100.000, que posteriormente
trataría de expandir a toda España coin-
cidiendo con la división provincial y exis-
ten pruebas de que él y Andrade compar-
tieron inquietudes y trabajos profesiona-
les. En 1835 los ingenieros geógrafos
quedarían integrados en el Cuerpo de
Ingenieros de Caminos y Canales y se
crearía la escuela de Ingenieros
Geógrafos que comenzaría dirigiendo el
propio Fontán. 

Al final de la Guerra de la Independencia
se volvió al estatus del Antiguo Régimen
en el que los caminos se integraron en la
Dirección General de Correos, en la que
desempeñaban la inspección 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 desenvolvía bien en
las matemáticas como lo prueba que a
finales de los años 20 impartiese clases
en la escuela que patrocinaba el Real
Consulado del Mar en La Coruña. Sus
conocimientos en geodesia y matemáti-
cas (escasa en los arquitectos-artistas
de la época) aparte de su formación en
construcción lo convertían en candidato
idóneo para asumir funciones de inge-
niero de caminos,  concordante con el
espíritu de la primitiva escuela de
Agustín de Betancourt, y lo que se
esperaba de la incipiente profesión en
aras de crear un cuerpo específico con
formación 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 hipótesis de una formación
paralela e independiente de la oficial-
oficiosa impartida en Madrid en años
precedentes. 

Trabajos en Coruña

En 1828 dirigió en Santiago de
Compostela las obras de reparación de
la antigua alhóndiga y el posterior pro-
yecto para el nuevo mercado, pasando
poco después a A Coruña, donde
impartió clases de matemáticas en la
escuela que patrocinaba el Real

Consulado del Mar. Entre los años 1833
y 1834 proyectó y dirigió 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 encargó la revisión 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 pavimentó la Plaza
Mayor, descubriendo la cimentación de
edificios romanos, de lo que informó a
la Real Academia de la Historia. Se
encontró 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
recuperó algunas monedas que luego
remitió a la Real Academia de la
Historia junto con un informe sobre las
“Antigüedades e inscripciones de
Lugo”. En 1834 tuvo también a su
cargo las obras de reparación de las
casas consistoriales y en 1836 proyec-
tó la nueva fuente de la Plaza Mayor.
Durante la década 1830-1840, se
encargó de la reforma general de la
muralla. En el año 1838 remitió una
comunicación a la Academia de la
Historia exponiendo el descubrimiento
de antigüedades y diez inscripciones en
la reforma de la muralla del año anterior
y el descubrimiento de unas monedas
en la reforma que llevó a cabo con ante-
rioridad en la Plaza Mayor. 
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En Ourense, en el año 1831, redactó los
planos y presupuesto definitivos (en el
Trienio Liberal, 1820-1823, Andrade ya
había preparado unos planos que hubo
de acomodar a los recortes presupues-
tarios) para la terminación de la cárcel
provincial, en la calle del Progreso arte-
ria principal de conexión de la ciudad
con la carretera de Castilla en las inme-
diaciones de las Burgas. Los primeros
trámites y planos se remontaban a
1787 (Miguel Ferro, maestro de obras),
cuando se había considerado la necesi-
dad de sustituir la antigua cárcel de la
Corona. Las obras finalizaron en 1836.
Por aquel tiempo Andrade redactó los
primeros planos del cementerio público
de Ourense. Entre 1836 y 1837 se
encargó de diseñar el Teatro Principal,
costeado por el adinerado comerciante
y político Santiago Sáenz Martínez,
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-

ma y reparación hicieron que a princi-
pios de 1833 José Agustín 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 volvió a
reclamar un ingeniero que pudiese rea-
lizar los proyectos. A finales de 1833
con el fallecimiento de Fernando VII se
constituyó la división en provincias que
hoy conocemos y a partir de ahí se
reorganizaron los servicios de correos y
caminos. Andrade ingresó 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. 

El 1 de octubre de  1834 Julián
Rodríguez Medina fue encargado de
estudiar el camino de Ferrol acompaña-
do del ingeniero de la Junta de
Caminos de Galicia Alejo Andrade, con
la categoría en ese momento de
Ayudante 2º. Dado el escaso número

de ingenieros pertenecientes al Cuerpo
hasta esa fecha cabe calificar a
Andrade como uno de los  precursores
en Galicia. En 1835 José Agustín de
Larramendi, envió a Andrade a que
reestudiase la desecación de los junca-
les de Betanzos. En aquella época diri-
gió la carretera de Lugo a Ferrol y
redactó un proyecto para la canaliza-
ción y navegabilidad de la ría de
Betanzos.

Los ingenieros del cuerpo adscritos a
Galicia en ese momento (distrito de
Ourense) eran, además del propio
Andrade, el arquitecto Domingo Lareo
(entonces residente en Ourense, que
había ingresado en la dirección 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 orígenes (ingenie-
ros militares, ingenieros cosmógrafos)
por encontrarse la tercera escuela de
caminos en sus etapas iniciales y
cubrirse hasta ese momento las necesi-
dades territoriales con comisiones de

"Atlas histórico, geográfico y estadístico, de España y sus posesiones de
ultramar", Por D. José Antonio Elias (1847)

Dictamen de la Real Academia de la
Historia de agosto de 1838.



27

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

Para la construcción 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 decidió
que José María Pérez quedase encar-
gado de la carretera de Vigo y
Andrade de la supervisión. Pasaría
además Andrade a figurar como
encargado del proyecto de la carrete-
ra de Rábade a Ferrol con la categoría
de Ayudante 1º, residiendo en Lugo
mientras que Domingo Lareo encarga-
do del proyecto de la carretera de  la
Coruña a Benavente, residiendo en
Santiago y José María Pérez residien-
do en Vigo a las órdenes de la Junta
de Orense. 

En 1841 ya con la categoría de Ingeniero
2º de caminos, Andrade redactó el pro-
yecto del tramo que desde Ourense se
extendía hasta la portilla de A Canda,
que Julian Rodríguez Medina y Manuel
Villares Amor habían reconocido en
1834 levantando croquis y un presu-
puesto inicial de las obras. 

La última referencia a la obra pública de
Andrade data de Abril de 1843 osten-
tando la jefatura del distrito de La
Coruña y teníendo como subalternos a
Domingo Lareo (pertenecería al cuerpo
de ingenieros de caminos hasta 1851) ,
Juan Rafo (breve paso por Galicia) y
Sánchez Movellán, único que quedaría
en el distrito después del fallecimiento
de Andrade en 1844, la separación for-
zosa del servicio de Domingo Lareo y el
traslado de Juan Rafo, situación que
provocaría el regreso a Galicia desde
Valladolid de Jose María Pérez como
jefe interino de distrito y la llegada de
ingenieros jóvenes como Celedonio
Urive, Rafael Zabala y Alejandro
Olavarría, todos ellos excepto José
María Pérez ya formados en la tercera
y definitiva Escuela de Caminos.

Epílogo

Las influencias neoclásicas de la
Academia de San Fernando, uno de
cuyos exponentes por formación y prác-
tica era Andrade, dejaron una profunda
huella en las obras públicas de ingeniería
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 seguirían como
representación formal de la administra-
ción frente al ciudadano de la incipiente
sociedad industrial. 
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Viaducto sobre el Río Miño

El Viaducto sobre el río Miño 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 P.K. 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 pará-
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 cóncavo de parámetro 2636.

La construcción de este viaducto presen-
taba diferentes condicionantes. Por una
parte, la presencia de una vía de tren que
discurre paralela al río en la margen dere-
cha y que no podía verse afectada duran-

te la ejecución de las obras. Por otra
parte, en la licitación se estableció que el
número máximo de apoyos en el lecho del
río no fuese superior a dos. Además, hubo
de tenerse en cuenta el encaje estético y
paisajístico, la simplicidad y rapidez cons-
tructiva y el coste económico.

La solución estructural adoptada con-
siste en un tablero de dintel recto de
hormigón 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-
bución con luces que crecen gradual-
mente hacia la posición del cauce, pro-
duce un efecto paisajístico favorable al
remarcar la posición del río. Para poder
cumplir la condición indicada de situar
como máximo dos apoyos en el lecho
del río se diseñaron 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

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
río importante en una zona de alta den-
sidad de tráfico en una periferia urbana. 

La sección transversal consiste en un
tablero único, 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 separación entre las almas verticales
del cajón 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 conexión entre la losa

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
Jesús J. Corbal Álvarez, Jose Antonio González Meijide, Arturo Antón Casado y Carlos D. Alonso Velasco, de Temha, S.L.,
empresa que también realizó los trabajos de asistencia técnica a Constructora San José, encargada de la ejecución de las obras.
El jefe de obras de esta empresa fue Emilio Merodio Gómez y el director  de obra por parte de ACEOUSA, Fausto Núñez Vilar.
La asistencia técnica a la dirección de obra fue realizada por una UTE formada por las empresas Iceacsa y Proyfe.

Ejecución de tablero mediante autocimbra sobre torres provisionales y pilas en Y
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inferior del cajón y el extremo de los cita-
dos voladizos. Los jabalcones son de sec-
ción rectangular, de 60 cm. de anchura y
30 cm. de canto, con una longitud cons-
tante de 5,08 m y separación longitudinal
de 2 m. El canto del tablero es constante,
de 2,50 m., lo que supone una relación
entre el canto y la distancia máxima 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
sección cajón hueca de 8 m. de anchura,
dimensión que coincide con la del fondo
del cajón 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 construyó una cimentación profunda,
con un encepado de 2,80 m de canto, for-
mado por 6 pilotes de 1,8 m de diámetro,
con una separación longitudinal y trans-
versal de 5m y 4,5 m, respectivamente.

En cuanto a las pilas 4 y 5, situadas sobre
el lecho del río, presentan una geometría
con forma en Y. Tanto los brazos como el
fuste tienen un ancho de 8,00 m., igual al
de la cara inferior del cajón. 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
varía entre 4,97 m y 6,00 m. 

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

y sobre dichos brazos se dispusieron los
tirantes de hormigón pretensado,   tam-
bién prefabricados en obra. La conexión
entre los brazos y los tirantes se materia-
lizó 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 cimentación situada bajo cada una
de las pilas 4 y 5 es profunda, con un
encepado formado por 10 pilotes de
1,80 m de diámetro y 25,00 m de longi-
tud. La cimentación se ha orientado con
la dirección de la corriente del río, con
objeto de afectar lo menos posible su
flujo. Además se han dispuesto tajama-
res en los dos extremos del encepado
para favorecer su forma hidrodinámica.

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-
ra y canto variable entre 3,05 m y 5,50 m,
que sostiene un dintel superior de canto
variable y aletas colgadas en vuelta para
completar la contención de las tierras. El
apoyo como punto fijo sobre este estribo
se realiza disponiendo 6 barras de alto
límite elástico de 75 mm de diámetro que
unen el tablero al espaldón del estribo.

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

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

El proceso constructivo para el viaduc-
to sobre el río Miño fue vano a vano, en
10 fases, utilizándose una autocimbra
para la ejecución de cada una de ellas.
Las ventajas económicas y de plazo deri-
vadas de la utilización de este sistema
constructivo compensan sobradamente
el sobrecoste que supone la construcción
de las pilas Y (4 y 5) y que permite vanos
en el cauce del río de 63-74-63 m.

Para la construcción de las pilas Y fue
necesaria la ejecución de peninsulas
temporales en el cauce del río.

Tras la ejecución del cajón central del
tablero mediante autocimbra se proce-
dió a la colocación de los jabalcones
prefabricados en obra y la materializa-
ción de los voladizos empleando un
carro lateral de avance. Entre los aca-
bados se incluye la iluminación artística
de todo el viaducto desde el hueco que
forman los jabalcones con el tablero.

Pilas en Y. Colocación de dovelas prefabricadas Iluminación nocturna del viaducto
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Viaducto sobre el Río Barbantiño

El Viaducto sobre el río Barbantiño 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 P.K. 81+135 y 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 parámetros 280 y 325
metros, respectivamente. En alzado la
estructura tiene una pendiente cons-
tante del 2,53%.

La sección 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
rígidas necesarias para evitar la salida
de coches de la calzada. La separación
entre bordes interiores de arcén de las
dos calzadas es de 3,00 metros. Esta
sección se acomoda en un único tablero
de 25,00 metros de ancho.

Este viaducto permite que la autopista
cruce el valle del río Barbantiño mante-
niendo la geometría de trazado descrita
más arriba. Por las dimensiones de este
valle, resulta un viaducto de gran longi-
tud y elevación respecto del terreno

natural. De los encajes realizados en
las fases iniciales de proyecto se obte-
nía que, manteniendo los estribos den-
tro de unas dimensiones razonables, la
estructura habría de alcanzar una longi-
tud próxima a los 800 m, con una altura
sobre el fondo del valle de aproximada-
mente 90 m. en una porción significati-
va del viaducto. Con estos condicionan-
tes, el equilibrio entre economía de la
construcción e integración en el entor-
no de una obra de fábrica de estas
grandes dimensiones indicó como solu-
ción estructural más adecuada la de la
tipología de tablero de hormigón pre-
tensado ejecutado por medio de voladi-
zos sucesivos.

Para los vanos principales del viaducto
se ha definido una dimensión 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
ríos Barbantiño y Formigueiro centra-
dos en los vanos tercero y sexto. Con
esa disposición tampoco resultan afec-
tados por la ubicación 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 proporción con la dimensión adopta-
da para los vanos principales, se define
un tablero de sección cajón con varia-
ción parabólica del canto entre un valor

de 6,20 m en las secciones de pilas y de
2,50 m en las secciones de centro de
vanos. Con la distribución de cantos
indicada, resultan unas relaciones
canto/luz de 1/51,5 en centro de vano
y de 1/20,8 sobre pila. La separación
entre las almas verticales del cajón 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 sección rectan-
gular de 60 cm, de anchura y 30 cm, de
canto, separados 2,47 m entre sí, y pre-
sentan una longitud variable entre 5.03
y 6,46 m acomodándose al canto varia-
ble de la sección. En la zona de centro
de vano el extremo inferior del jabalcón
alcanza la cara inferior del cajón, mien-
tras que en la sección 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
más tendido que el de la sección com-
pleta, generando una apariencia de
mayor esbeltez del tablero. La disposi-
ción como elementos de sustentación
transversal de jabalcones en lugar de
las costillas resulta en una menor inter-
ferencia con las etapas de construcción
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
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Las pilas principales (pilas 2 a 6) están
formadas por un tramo inferior de altu-
ra variable y fuste único de sección
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-
són. 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
cajón, y crece hacia el extremo inferior
con un ataluzado 1/100. La dimensión
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
sección hueca inferior es de 0,40 m,
existiendo una zona de transición maci-
za entre los tabiques y la sección
hueca. La disposición en diapasón per-
mite acomodar los desplazamientos
impuestos por el tablero debidos a sus

deformaciones reológicas y térmicas. El
espesor de los dobles fustes del diapa-
són es de 1,25 m, y están 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
único permite reducir el número total de
pilas principales y sus cimentaciones. 

Debido a la fuerte inclinación de las
laderas que delimitan el valle del río
Barbantiño, 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 más reducidas se
soluciona disponiendo apoyos deslizan-

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

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

Los estribos son de tipología cerrados
con muros en vuelta, con una altura
media de 7,22 m. el estribo 1 y de 13,42
m el estribo 2. La cimentación 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.

Vista inferior del tablero: efecto del canto variable y la superficie
reglada formada por los jabalcones

Pilas con forma de diapasón, arriostramiento provisional
y carro de avance
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Política medioambiental en la Unión
Europea

La Directiva Marco del Agua (DMA)
supone una radical transformación en la
manera de concebir la gestión del agua
en Europa, estableciendo nuevas priori-
dades (protección de los ecosistemas y
de la calidad del agua), y nuevos méto-
dos (gestión integrada, análisis econó-
mico y recuperación de costes).

La aplicación de esta nueva política
supone la realización, con plazos muy
definidos, de una nueva  Planificación
Hidrológica. El PHN, competencia de la
Administración Central, se redactará a
partir de los Planes de Cuenca, compe-
tencia de las CCAA en las cuencas intra-
comunitarias y de las Confederaciones
Hidrográficas, en las cuencas intercomu-
nitarias e internacionales.

Según el calendario de implantación que
establece la propia Directiva, la
Planificación de todas las Demarcaciones
Hidrográficas debería estar aprobada
antes de finales de diciembre de 2009.
Aunque los plazos no se cumplirán, el pro-
ceso se ha iniciado ya.

Desarrollo actual de la planificación
hidrológica en Galicia

La Planificación Hidrológica de Galicia
es responsabilidad de la Comunidad
Autónoma en las cuencas que discurren
íntegramente por su territorio,
Demarcación Galicia Costa, y del
Estado, casi exclusivamente de la nueva
Confederación Miño-Sil, en el resto.

La Demarcación Galicia-Costa publicó
en el DOGA el 28 de enero pasado la
resolución por la que se anuncia la
apertura del periodo de consulta públi-
ca del documento: “Esquema provisio-
nal de temas importantes del proceso
de planificación hidrológica correspon-
diente a la Demarcación Hidrográfica
de Galicia-Costa”.

Según establece el Reglamento de
Planificación, este documento deberá
enviarse a  las “partes interesadas”
para que presenten, en el plazo de tres
meses, las propuestas y sugerencias
que consideren oportunas. Esta obliga-
ción se ha cumplido formalmente desig-
nando a distintos colectivos, entre ellos
a nuestro Colegio, como “partes intere-

sadas”. También se ha remitido el docu-
mento a profesionales y organismos
“interesados” en la Planificación y, a la
página 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 podrán
hacerlo, igual que el público en general,
durante un plazo de seis meses, es
decir, hasta el 28 de julio.

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

Participación pública en la Planificación

La DMA obliga a los Estados a promover
la participación pública en el desarrollo
de los planes hidrológicos de cuenca. La
participación es el marco idóneo para
identificar los objetivos comunes, así
como para poder analizar y solventar las

LOS INGENIEROS DE CAMINOS ANTE LA NUEVA PLANIFICACIÓN
HIDROLÓGICA
José Antonio Orejón, ingeniero de caminos, canales y puertos

PLAZOS OBLIGATORIOS DEL PROCESO DE PLANIFICACIÓN EN EL PERIODO 2007-2015 SUGÚN TRLA
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diferencias entre las partes interesadas
con suficiente antelación.

Los Organismos de Cuenca han esta-
blecido que el nivel de participación
efectivo de los colectivos dependerá 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 decidirán par-
ticipar de la misma manera, estable-
ciendo distintos grados de implicación.

Los ingenieros de caminos y  la
Planificación Hidrológica

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

Consideran faraónica cualquier obra
que no sea una desaladora, ponen en
cuestión toda nuestra anterior actua-
ción en el campo de la gestión del
agua y, con cierta gracia, pero con muy
mala intención nos consideran vendi-
dos al oro del lobby hidráulico y, fer-
vientes nostálgicos de la ya superada
"formación del espíritu hidráulico
nacional". Los planes hidrológicos de
los que ellos no son los protagonistas
exclusivos se convierten en Planes
“Hidro-ilógicos” fruto de nuestra
“hidro- esquizofrenia”.

Cecebre. Espacio Natural en Régimen
de Protección General

Todo lo anterior puede derivarse de una
errónea interpretación de la Directiva
Marco del Agua, que liderada por los paí-
ses de agua abundante, pone la protección
y respeto medioambiental como casi único
objetivo, obviando que en la Europa meri-
dional la regulación del recurso es primor-
dial para satisfacer la demanda.

De hecho, los colectivos a los que antes
nos referimos, muy activos y beligeran-
tes, están transmitiendo a la opinión
pública la idea de que la
PLANIFICACIÓN HIDROLÓGICA se
desarrollará más correctamente cuanto
menos intervengan en ella, los ingenie-
ros de Caminos.

Si las cosas siguen como hasta ahora,
otros vendrán que harán el trabajo según
sus intereses, pues la redacción final y
tramitación de los Planes de Cuenca, con
o sin nuestra participación, se iniciará en
un plazo de tiempo muy corto

Teniendo todo lo anterior muy presente
y, con una cierta dosis de autocrítica, lo
que sigue a continuación trata de abor-
dar, sin que ello suponga un protagonis-
mo exclusivo, el papel que podemos y
debemos desempeñar los ingenieros en
la actual Planificación Hidrológica.

Participación de los ingenieros de cami-
nos en la  Planificación Hidrológica

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

Históricamente, los Ingenieros de
Caminos han sido los principales técni-
cos colaboradores de la Administración
Hidráulica y así debería de seguir sien-
do. Si  nuestra decisión es la de partici-
par en el proceso, debemos plantear-
nos desde el principio el balance entre
la energía (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 participación fructífera si no se
está muy organizado.

Si los ingenieros de caminos queremos
participar, deberemos decidir:

¿En qué MOMENTO del proceso se
debe intervenir?

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

¿Cuáles son las ACTIVIDADES a reali-
zar para conformar esta opinión y en
qué condiciones?

¿Cuáles son las CONDICIONES límite
respecto a recursos humanos, económi-
cos y tiempo?

Aunque la participación abarca la tota-
lidad del proceso, la fase  fundamental
será la inminente redacción de los
Planes Hidrológicos de Cuenca.
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defensa de la profesión

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

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

Descripción de los trabajos

Personal del Colegio de Caminos de
Galicia realiza diariamente un segui-
miento del Boletín 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 está 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 contratación de los concursos.

Junto con el seguimiento de los concur-
sos, también se realiza el de los proyec-
tos que se encuentran en exposición
pública, así 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-

sentar ante el organismo convocante el
recurso de reposición, 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 presentación
del recurso contencioso administrativo
se reduce a dos meses desde la recep-
ción de la misma. 

En ambos casos y según se establece en
el artículo 28.9 de los Estatutos del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos, la presentación del
recurso contencioso administrativo exige
la autorización de la Junta de Gobierno.

Existe otra acción que no afecta al cóm-
puto de los plazos anteriores, y es la soli-
citud de resolución expresa, que se efec-
túa transcurrido un mes desde que se ha
presentado el recurso de reposición sin
haber obtenido respuesta al mismo.

Procedimientos

A continuación se efectúa 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 página web del colegio y
que 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
reposición o bien ésta ha sido negativa,
habiendo presentado en algunos casos el
recurso contencioso administrativo por
haber transcurrido los plazos señalados.

Procedimientos resueltos, de manera
favorable

Dentro del primer grupo existen cuatro
procedimientos relativos a la redacción
de Planes Generales de Ordenación
Municipal. En este caso, ha de recor-
darse que según la Lei 9/2002 de
Ordenación Urbanística e Protección
do Medio Rural de Galicia, modificada
pola Lei 15/2004, la redacción del pro-
yecto de plan general habrá de realizar-
se por un equipo multidisciplinar forma-
do por un mínimo de tres especialistas
con titulación universitaria de segundo
o tercer ciclo, de los que, al menos uno
de ellos tendrá que ser arquitecto o
ingeniero de caminos, canales y puer-
tos (artículo 84).

En el caso de Porriño (Pontevedra), el
pliego del concurso valoraba de manera
más favorable la presencia de arquitec-
tos que de ingenieros de caminos,
canales y puertos en el equipo redactor,
tanto en número como en grado de
dedicación. En la mesa de contratación
no incluía ningún ingeniero de caminos,
pero sí dos arquitectos.

Los casos de Fene y Ponteceso (A
Coruña) son similares. En ambos existe
un comité técnico que asesora a la
mesa de contratación, 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
debía haber tres técnicos, al menos uno
de los cuales debía de ser arquitecto o
ingeniero de caminos, canales y puer-
tos, en todo momento se hacía 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

ACTIVIDAD EN DEFENSA DE LA PROFESIÓN
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la recepción de la respuesta negativa al
recurso de reposición.

Dentro del grupo de procedimientos
pendientes también están los de redac-
ción de los Planes Directores de las
penínsulas de Fisterra y Tegra, convoca-
dos por la Consellería de Cultura e
Deportes de la Xunta de Galicia. En
éstos se establecía que el director de los
trabajos tenía que ser arquitecto. El
equipo redactor debía estar formado por
al menos tres especialistas con titula-
ción universitaria de segundo o tercer
ciclo, de los que al menos uno de ellos
tenía que ser arquitecto y otro licenciado
con estudios de prehistoria y arqueolo-
gía.  En la valoración de los miembros
del equipo de trabajo se daba la misma
puntuación a las titulaciones de
Etnografía, Geografía, Turismo, Biología
y Botánica, Ingeniería y Derecho. 

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

como la elaboración de planos de infor-
mación urbanística, infraestructuras,
equipamientos y dotaciones, así como
información y análisis territorial.

También se presentó recurso de reposi-
ción ante el ayuntamiento de Ferrol por
el “Concurso de proyectos, con inter-
vención de jurado, para la reurbaniza-
ción de cinco espacios públicos urbanos
en el ensanche de Ferrol”. A este con-
curso únicamente podían presentar pro-
puestas arquitectos, siendo esta la titu-
lación de todos los técnicos que forma-
ban parte de la mesa de contratación.

El último recurso de reposición presen-
tado fue ante el ayuntamiento de Vilar
de Barrio, cuando se tuvo conocimiento
de la exposición pública del “Proyecto de
colectores, estación depuradora de aguas
residuales y paseo peatonal en Arnuide”,
redactado por ingeniero agrónomo.

En cuanto a los Procedimientos resuel-
tos favorablemente, son los siguientes:

“Contrato de gestión de servicio público
con ejecución de obras de conservación
y reforma y posterior gestión del apar-
camiento subterráneo de la Palma” y
“Concurso de proyectos para aporta-
ción de ideas a la administración, a nivel
de anteproyecto, para la futura humani-
zación de Sabarís”. Ambos concursos,
convocados por el Ayuntamiento de
Baiona (Pontevedra), estaban restringi-
dos a arquitectos. El ayuntamiento cam-
bió los pliegos para que se pudiesen
presentar también ingenieros de cami-
nos, canales y puertos.

El ayuntamiento de Saviñao (Pontevedra),
en el concurso para la redacción del Plan
General de Ordenación Municipal hacía
referencia en todo momento al arquitecto-
director de los trabajos. Tras la presenta-
ción del recurso de reposición, se eliminó
el término “arquitecto”, pudiendo ser
director de los trabajos ingeniero de cami-
nos, canales y puertos o arquitecto, tal y
como establece la legislación vigente.

En el pliego del concurso para la redacción
del Plan Xeral de Ordenación Municipal
de Valdoviño (A Coruña) se establecía
que la mesa de contratación 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 reposición, se incorporó un
ingeniero de caminos a dicho comité.

La última respuesta favorable obtenida
es la del ayuntamiento de Becerreá
(Lugo). El recurso de reposición fue pre-
sentado al conocer que se encontraba en
exposición pública, tras su aprobación
inicial, el proyecto “Pavimentación de
carretera de acceso a Regosmil, acceso
a Cantiz y en la calle Ronda de Outeiro-
A Preira”, redactado por ingeniero técni-
co agrícola. El ayuntamiento paralizó su
aprobación definitiva.
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Una cuestión: “La Formación y el
Futuro de la Titulación del Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos” llevó 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 Comisión de
Docencia e Investigación del Colegio
de Ingenieros de Caminos, José
Revilla; el catedrático de la Universidad
Politécnica de Cataluña, Benjamín
Suárez; el profesor de investigación del
Instituto Eduardo Torroja, CSIC, Juan
Murcia; y los directores de las Escuelas
de Caminos de Madrid, Valencia y A
Coruña, Juan A. Santamera, Vicente
Esteban, y Manuel Casteleiro debatie-
ron sobre las importantes transforma-
ciones en la formación actual de los
ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, sobre la adecuación de los pla-
nes de estudios para la obtención del

título que habilite al ejercicio de las dis-
tintas profesiones de ingeniería.

El decano del Colegio de Caminos, en
Galicia, Carlos Nárdiz, actuó como
moderador y fue el encargado de abrir
el debate con una presentación en la
que formuló cinco cuestiones a los allí
congregados. La primera fue relativa al
grado de cumplimiento de las expecta-
tivas creadas por el proceso de Bolonia,
iniciado ya hace diez años. La segunda
se refería a qué aspectos de la forma-
ción actual del ingeniero de caminos,
canales y puertos deben mantenerse y
cuáles  modificarse, incluyendo en esta
cuestión el grado de participación del
Colegio en la elaboración de los planes
de estudio. Otro de las preguntas que
planteó el decano fue la importación de
los modelos de estudios de ingeniería
de caminos de otros países europeos,
cuestionando en este punto la existen-

cia de medios económicos para llevar a
cabo este proceso. El cuarto esta rela-
cionado con si la Universidad podría
funcionar basándose sólo en criterios
docentes, sin tener en cuenta la activi-
dad profesional. Por último, Carlos
Nárdiz se planteó si el proceso de
Bolonia afecta sólo a la universidad o
también a la actividad profesional,
teniendo en cuenta la posibilidad del
acceso al título de máster desde una
gran variedad de grados.

Más de 40 ingenieros participaron en
esta jornada-debate en la que los con-
tertulios se plantearon cuestiones
como: ¿Qué ingeniero queremos en el
futuro?, ¿Cuál es la misión de la
Universidad?. Fueron algunas de las
muchas preguntas que se formularon
durante este intenso debate, en el que
a pesar de las múltiples diferencias en
las exposiciones de los tertulianos sí se

LOS INGENIEROS DE CAMINOS DEBATEN SOBRE LA FORMACIÓN
Y EL FUTURO DE LA TITULACIÓN CON LA LLEGADA DE BOLONIA
Los tertulianos coincidieron en la necesidad de mantener el conocimiento como estandarte y en dar un valor añadido al proyecto

Vicente Esteban, Juan Murcia, José Revilla, Carlos Nárdiz, Manuel Casteleiro, Benjamín Suárez, Juan A. Santamera
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puede decir que coinciden en lo esencial:
esta titulación necesitaba un cambio o
revulsivo y Bolonia debe convertirse en
la oportunidad para conseguirlo. En la
actualidad, la formación es muy comple-
ta y mejorable en las escuelas, así que
este colectivo debe ser optimista porque
cada vez que se ha modificado esta for-
mación ha sido para mejor. Sin inclinarse
por una denominación, pues en este
punto los tertulianos no coincidían, la
excelencia/calidad del conocimiento
debe continuar siendo el estandarte de
una profesión que debe apostar también
por la investigación. Sin olvidar el impor-
tante papel que juegan los colegios pro-
fesionales como nexos de unión entre la
enseñanza y la profesión.

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

Si se quiere hablar del futuro de la pro-
fesión de ingeniero de caminos hay que
hablar de la conexión entre la profesión
y la investigación. Se está perdiendo
actividad profesional en muchos cam-
pos, en los que se ha perdido el lideraz-
go científico. Es un tema que me preo-
cupa mucho. De ahí que deberíamos
fomentar la conexión entre la profesión
y el mundo académico.

Como presidente de la Comisión de
Docencia e Investigación del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos puedo decir que se marcan tres
campos generadores de opinión: la
docencia, la investigación y la formación
continua, a lo largo de la vida.

La cuestión de la docencia es un tema
especulativo, ya que hay que respetar
la autonomía universitaria. Por eso es
importante que esta comisión sirva de

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

Tenemos que responder a la cuestión:
¿qué es lo que queremos? Es un tema que
está encima de la mesa ahora mismo y,
que en los planes de estudios se deberá
resolver. Un ingeniero cuya formación esté
basada en una acumulación de conoci-
mientos o más orientada hacia la vida pro-
fesional, o un intermedio. Ese tema debe-
rá resolverse en los planes de estudio. 

A mí -dijo- hay un tema que me preocu-
pa mucho, y es la pérdida de liderazgo
en el mundo de la investigación 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 más paradigmático
sería 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 está perdiendo el liderazgo que siem-
pre ha tenido la ingeniería de caminos,
precisamente, porque ha habido pérdida
de liderazgo en el mundo académico y en
el mundo científico. A mí me parece que
el mundo científico y el mundo profesio-
nal están más unidas de lo que  nos pare-
ce. Hoy en día no se conoce la investiga-
ción que se está haciendo de ingeniería
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 investigación creo
que  hay que plantearlo dentro del con-
texto del futuro.

El conocimiento debe ser el estandarte
de la profesión 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 situación actual, para
poder alcanzar este objetivo. Yo creo
que estamos a tiempo de recuperar un
poco la imagen perdida.

Benjamín Suarez: Bolonia me pareció
en su momento una oportunidad para
cambiar el sistema. Creí necesaria una
transformación del mismo, así que me
convertí 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
transformación para recuperar los valo-
res y el espíritu del ingeniero de cami-
nos del pasado en lo relativo a la forma-
ción científica. En España, la carrera
profesional no cuenta con un estímulo:
un profesional tiene las mismas atribu-
ciones desde que empieza hasta que
termina, mientras que en otros países
existen diferentes estadíos de la carre-
ra profesional. El Colegio de Ingenieros
de Caminos debería de marcar la carre-
ra profesional gradual en función de la
experiencia y de la formación. 

“Creí necesaria una transformación del
sistema, así que me convertí en inge-
niero promotor de Bolonia”

En los demás países 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 públicas. Las universidades pre-
fieren quedar como están ante las
incógnitas y las incoherencias que
están surgiendo.

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

Juan Murcia: El proceso de Bolonia
está inconcluso, y existe la necesidad
urgente de la definición 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 situación de
crisis hay que aprovechar para cambiar
las cosas y mejorarlas, apostando por
la calidad en la formación, concepto
que prefiero frente al de excelencia.
Calidad en la formación, en contraposi-
ción a lo que ha primado hasta ahora
que ha sido la cantidad. Probablemente
habrá universidades que tendrán la ten-
tación de apostar por la cantidad: si
damos más docencia necesitaremos
más medios, que justificará un aumento
de nuestros recursos y, por tanto, de
nuestro poder… Entonces, puede haber
de todo. 

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

Es un buen momento para apostar por
hacer una carrera con grados, máster y
doctorado, bien planteada. 

La nueva legislación dará pie a la espe-
cialización, no habrá un único perfil del
ingeniero de caminos. Puede haber
varios perfiles, el marco da pie a dos
figuras: tanto el más especializado
como el generalista. Yo entiendo la del
generalista, aunque puede haber dife-
rentes perfiles que tengan éxito y que la
profesión venga a buscarlos. La carrera
profesional tiene gran importancia en la
formación, así que los colegios profe-
sionales deberían intervenir en la elabo-
ración de los planes de estudios. 

Juan Santamera: Bolonia, en el ambito
de la educación, puede considerarse
equivalente a la implantación 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, máster y doctorado. Además,
añade el concepto de los créditos euro-
peos (ECT) que intentan valorar la
dedicación 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 título universita-
rio las asignaturas cursadas y el peso
de las mismas. A partir de ahí, se han
deducido unas cosas que no son
Bolonia. Hay una cierta apropiación
indebida de los pedagogos por el hecho
de intentar generalizar la metodología
docente o la aplicación 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 común y unas universidades
con prestigio. Europa está utilizando la
movilidad en detrimento del sistema
universitario. 

La ingeniería 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 sí
tiene una carrera profesional, pero los
profesionales españoles no podemos
vivir del pasado. Los alumnos de esta
ingeniería compiten en empresas espa-
ñolas con otras a nivel internacional.
Entre las grandes concesionarias hay
seis o siete empresas españolas.

“Los alumnos de esta ingeniería compi-
ten en empresas españolas con otras a
nivel internacional”.

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

Vicente Esteban: Estamos en una situa-
ción de cambio, cada día es un punto
sin retorno. Debemos analizar nuestro
pasado, cómo hemos llegado a esta
situación. Las reformas hay que apro-
vecharlas como oportunidades, sabien-
do a dónde queremos dirigirnos. A lo
largo de las décadas los sistemas uni-
versitarios han cambiado. Los ingenie-
ros adquirimos una formación sólida, un
hábito de trabajo y somos valorados
profesionalmente. Eso quiere decir que
no lo estamos haciendo mal. Hay que
plantearse dónde están los límites: de
demanda de esfuerzo, incorporación
tardía profesional, coste de formación,
fracaso entre alumnos… Estamos
inmersos en una situación de cambio,
general, continua y acelerada, lo cual
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nos lleva a un cambio en el país. No
hemos sido capaces de hacer el análisis
necesario de ¿dónde estamos, qué que-
remos y qué haremos?

Hay encuestas que citan algunas de
nuestras carencias de nuestra forma-
ción en aspectos no técnicos: descono-
cimiento de las nuevas tecnologías,
idiomas, gestión, habilidades directi-
vas, entre otras. “El Body of
Knowledge” (2004), publicación norte-
americana que realiza un analisis de  la
situación futura de los ingenieros civiles
en EEUU, establece quince capacida-
des de conocimiento que los ingenieros
deben tener. Sólo seis de ellas son téc-
nicas y entre las restantes estan las
siguentes: ética, trabajo en equipos
multidisciplinares, comunicación, com-
presión del papel de la ingeniería en el
contexto social, formación permanente,
importancia del proyecto, activos finan-
cieros, políticas de negocio y regímenes
administrativos, conocimiento del papel
del líder y de los principios del liderazgo,
así como conocimiento de la actualidad.

A los ingenieros de caminos nos corres-
ponde asumir el desarrollo necesario de la
investigación desde la profesión, 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 política. El sistema va hacia
una desregularización absoluta, con con-
flicto de competencias que deberemos
suplir con el conocimiento. Se debe asu-
mir desde un proceso de renovación,
basándose en el conocimiento y en la
innovación. El papel de Colegio de
Ingenieros de Caminos será fundamental
en la medida que sepa ser líder.

“El papel de Colegio de Ingenieros de
Caminos será fundamental en la medi-
da que sepa ser líder”

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

Manuel Casteleiro: Veo Bolonia como
una forma de realizar un cambio adelga-
zante a la universidad, justo lo contario
de su inspiración, así como una forma de
rebajar su influencia en la sociedad. Es
evidente que no se ha hecho con buena
intención, pero es una oportunidad, por-
que hacía falta un cambio: la excelencia y
calidad son nuestro horizonte, junto con el
conocimiento desde el punto de vista de
nuestra profesión. Los planes deben
incorporar el valor de la inteligencia y el
esfuerzo y el proyecto como la integración
de los conocimientos. Las escuelas de
ingeniería de caminos deberían 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 integración de los conocimientos”

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

Benjamín Suárez: Tenemos pendiente un
cambio en la universidad española. Ahora
tenemos que aprovechar el momento.

Vicente Esteban: Considero que en este
momento la formación está ligada a la pro-
fesión y este modelo no podemos abando-
narlo. Nuestra formación 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-
mación la componente ambiental, social y
estetico con los modelos de Betancourt,
Cerdá y Torroja.

Benjamín Suárez responde que la
genialidad es imposible de formar, un
profesional que sepa de todo y que
además 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 más formación. Lo normal es
que la carrera de ingeniería de caminos
se prolongue ocho años y pico y, la
sociedad no está dispuesta a ello. 

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

Benjamín Suárez cree que el Colegio de
Ingenieros de Caminos debe crear una
carrera profesional para que haya unos
estímulos, que en España no existen.

Por su parte, José Revilla cree que el
Colegio de Ingenieros de Caminos
debería 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, así que
reflexiona como solución el no hace
nada y cuando lleguen los alumnos al
tercer año le damos el grado, a los dos
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más el máster, al igual que van a hacer
el resto de países, 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 más sensato que lo
que estamos haciendo es esa solución y
otras cuatrocientas

Benjamín Suárez 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 decían: “Vamos hacia abajo, que era
el fin de la ingeniería de caminos” y con
el tiempo se ha demostrado que no. 

Juan Murcia aprovecha este momento
para lanzar un mensaje de optimismo a los
jóvenes alumnos allí reunidos: las escuelas
técnicas de ingeniería de caminos busca-
rán la calidad con diferentes perfiles. Creo
que nuestros hijos han tenido una forma-
ción mejor que la nuestra.

“Creo que nuestros hijos han tenido
una formación mejor que la nuestra”

Cristina Vázquez comenta que estu-
dió un año en una universidad ameri-
cana y, tras esta experiencia afirma
que la formación del modelo anglosa-
jón es muy normalita: los alumnos
españoles les superamos en todo.
Tenemos que cambiar para mejorar,
pero con unas bases sólidas. Los titu-
lados deben contar con un gran valor
añadido.

Santiago Hernández hace una pequeña
cronología 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.

Habrá que cambiar, ¿a qué? Al modelo
europeo. ¿A cuál? Al final se dijo que al
modelo anglosajón, de cuatro años y
nos opusimos. Ahora tenemos un buen
producto, los ingenieros en España
somos eficaces. No es que no queramos
cambiar, pero que lo aclaren.

Pablo Rodríguez Vellando coincidió con
Juan Santamera en que hay que definir
un grado, postgrado y un suplemento al
título… Eso pasa por el aumento de los
presupuestos, sobre todo en lo referen-
te al trabajo personalizado. También
coincidió con Benjamín Suárez en que
hay que cambiar, que fijarse en la pro-
fesión, en lo que se requiere de los
alumnos. 

El objetivo de Bolonia es la uniformidad
en la carrera. Yo creo que en cada país
se está dejando la carrera como está. 

Juan Murcia: En las metodologías
docentes hay mucha tela que cortar.
Buscar una formación más humanística,
ambiental, científica, con conocimien-
tos económicos, sociológicos, mante-
niendo la calidad como base… Hoy por
hoy es imposible no cabe. La nueva
metodología cambiará un poco.

Juan Santamera: La transmisión 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,
así que no nos obsesionemos con el
cambio por el cambio.

“Hemos mejorado mucho, así que no
nos obsesionemos con el cambio por el
cambio”

Benjamín Suárez: Nuestra formación es
buena, no hay duda. Probablemente es
excesiva en algún área. 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 básicos
están en plena vigencia y deberíamos de
tratar de incorporarlos, siendo creativos.

José Revilla: Los cambios que tenga-
mos que hacer tienen que surgir de la
autocrítica, del interior de cada
Escuela. El cambio es necesario, el
mundo joven de la profesión se tiene
que movilizar. La comisión de los jóve-
nes es fundamental, incorporándose a
la  creación de un nuevo paradigma.

“El cambio es necesario, el mundo joven
de la profesión 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 fútbol, cada uno tenemos uno.

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

Manuel Casteleiro No sé cómo resolver
problemas sin pensar. Yo creo que se
enseña todo, bastante bien, eso sí,
mejorable. En la mayoría de las ETS de
Ingeniería de Caminos hay una forma-
ción 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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