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debe mantener el Colegio con distintas admi-
nistraciones en defensa de la profesión.

Ángel Mario Carreño, fue Conselleiro de
Ordenación del Territorio y de Hacienda,
durante los años 80, en los que presidía la
Xunta de Galicia Gerardo Fernández
Albor. Ambos estuvieron en la presentación
del libro de Mario Carreño sobre “Los
Ingenieros de caminos  en la década 1930-
1939”, una década muy importante para la
historia de España, pero también para la
consolidación de la profesión actual.

La nueva sede de la Demarcación de
Galicia del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, próxima a los
locales que ocupaba la anterior, responde a
la nueva  realidad del colectivo, que desde
comienzos de los años 90, se ha multiplica-
do casi por cuatro, en donde las anteriores
instalaciones inauguradas hace 20 años, ya
no podían ofrecer los servicios que necesi-
tan los ingenieros de caminos en Galicia. La
nueva sede vamos a inaugurarla con una
exposición de “Luciano Yordi”. Para el
catálogo de la exposición nos pusimos en
contacto con José María Arias, por la fuer-
te relación que existió entre el Banco Pastor
y FENOSA, empresa en la que desarrolló
Luciano Yordi gran parte de su profesión.

Las entrevistas desde la Administración, la
Empresa, la Trayectoria y la Dimensión
Artística, han recaído en este número res-
pectivamente sobre Ethel Vázquez
Mourelle, Presidenta de Augas de Galicia, y
de la EPOSH, formada en nuestra escuela
de A Coruña; sobre José Moure Vieites, en
el que hemos querido resaltar la trayectoria
de un ingeniero de caminos que del ejerci-
cio libre de la profesión, pasó a fundar una
de las principales empresas Consultoras de
Galicia; sobre Salomón Hassan Benasayag,
que nos trasmite su amplia experiencia pro-
fesional, ligada fundamentalmente a las
carreteras, y sobre José Villar Ferrer, inge-
niero de caminos salido recientemente de la
Escuela, cuya herencia familiar le ha lleva-
do a apasionarse por la fotografía.

editorial

Este número de la revista se inicia en el
homenaje que el Colegio de Galicia ha
hecho a nuestros compañeros, Ramón
Molezún, Jesús García y Jaime González
Páramo. De su experiencia tenemos mucho
que aprender. Igual ocurre de la trayectoria
profesional de Tomás Notario Vacas, que
recibió del Ministro de Fomento José
Blanco, la Medalla al Mérito del Trabajo.

Los dos cursos que hemos celebrado durante
esta etapa del Colegio sobre “La formación
del ingeniero de caminos en la administra-
ción local”, con una duración de casi seis
meses cada uno, se han completado con el
curso de igual duración sobre “El ingeniero
de caminos y la práctica del urbanismo en la
administración local”, con los que hemos
apostado desde esta etapa del Colegio de
Galicia, por una mayor presencia de los inge-
nieros de caminos en los ayuntamientos. Así
lo reconocieron tanto la Secretaría Xeral de
Ordenación do Territorio e Urbanismo,
Encarnación Rivas, como el presidente de la
FEGAMP, Carlos Fernández Castro. A ello
se orientarán los futuros cursos, que intenta-
remos realizar en colaboración con la EGAP,
con cuyo director Pablo Figueroa, nos reuni-
mos recientemente. 

Uno de los caballos de batalla que van a con-
dicionar el futuro de la profesión y del Colegio,
es la nueva Directiva de Servicios (Ley
Omnibus), en el que nuestro secretario
Francisco Rosado, participó en dos mesas
redondas, con otros colegios profesionales, rei-
vindicando el papel del visado colegial  del que
se benefician tanto el colegiado como los fun-
cionarios de la administración. En esta línea
estamos intentando firmar distintos Convenios
de Visado con la administración en Galicia.

Este mismo objetivo del establecimiento de
Convenios de Visado, está en el centro de las
reuniones que hemos tenido con el Alcalde
de Vigo, Abel Caballero, con el Presidente
de la Diputación de Pontevedra, Rafael
Louzán, y con la Presidenta de la Autoridad
Portuaria de Vigo, Corina Porro, que están
además de acuerdo con las reuniones que

En la sección REPORTAJE, el artículo de
Andrés Corral, entra directamente en un tema
que está afectando en Galicia al proyecto y la
construcción de las carreteras, y es el de la rela-
ción con el patrimonio cultural, y que va a for-
mar parte de los debates del I CONGRESO
INTERNACIONAL DE CARRETERAS, CULTURA Y
TERRITORIO, que celebraremos del 3 al 5 de
marzo en A Coruña. Igualmente aparece
como un tema de gran actualidad, en este
caso, como reto técnico, los túneles de 8 km
de longitud, que se están construyendo para
el acceso del AVE a Vigo, y sobre los que
escribe nuestro compañero Faustino
Secades Gallego.

En la sección de Colaboraciones recogemos
un resumen del discurso que José Luis López
Páramo, dio en 1995, como consecuencia de
su nombramiento como miembro del Instituto
José Cornide de Estudios Coruñeses, reivindi-
cando la figura de Celedonio de Uribe, que a
pesar de su trascendencia en la conformación
del frente urbano de la ciudad de A Coruña (al
igual que otro ingeniero de caminos portuario,
Eduardo Vila) todavía no tiene una calle en
nuestra ciudad, como reivindicamos desde el
Colegio.

Sobre el debate de la “Lei de Augas de
Galicia” recogemos dos aportaciones una
de Nuria González González, en relación a
sus repercusiones en la generación de ener-
gía eléctrica, y otra de la propia Comisión
de Medio Ambiente del Colegio de Galicia,
de las que extractamos un resumen del
informe, que se puede ver de forma más
amplia en la propia web del Colegio.

La revista termina, sin embargo, con otro
debate que nos afecta directamente que es el
de la situación de las Empresas constructoras
en Galicia, para el que hemos reunido a repre-
sentantes de las empresas que pudieron asistir,
con representantes de la Administración, para
debatir la situación actual, en un escenario que
en los dos últimos años está cambiando
como consecuencia de la crisis económica,
y que va a repercutir en la situación laboral
de los ingenieros de caminos en Galicia. 
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EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS HOMENAJEA A TRES
COMPAÑEROS JUBILADOS

Cantaba el gran Carlos Gardel que “vein-
te años no es nada”, pero cerca de cin-
cuenta años trabajando como ingeniero
de caminos, canales y puertos son mucho.
Por ello, cada año, el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia homenajea a tres repu-
tados ingenieros ya jubilados, con cerca
de cincuenta años de trayectoria profesio-
nal y que son todo un ejemplo para las
futuras generaciones. “Uno de los even-
tos que más me gusta del Colegio”, reco-
noce el decano, Carlos Nárdiz, “porque
tenemos mucho que aprender de estos
profesionales, en especial las nuevas
generaciones de ingenieros, a quienes
pueden servir de ejemplo”.

Este año recogieron la bandeja de plata
conmemorativa por toda una vida pro-
fesional los ingenieros de caminos

Jesús García Fernández, Ramón
Molezún Rebellón y Jaime González
Páramo. Un acto celebrado el pasado
10 de diciembre en el Hotel Hesperia
Finisterre de A Coruña, durante un
almuerzo de confraternidad en el que
los tres homenajeados compartieron
sus experiencias con todos los compa-
ñeros presentes.

Jesús García: “Ser ingeniero de cami-
nos me ha proporcionado muchas
satisfacciones y el orgullo profesional
de hacer muchas cosas”

Jesús García, ex director regional de
Dragados y Construcciones, aseguró
que “ser ingeniero de caminos me ha
proporcionado muchas satisfacciones y
el orgullo profesional de hacer muchas
cosas”. Durante su intervención,

García Fernández explicó que “he dirigi-
do unas quinientas obras que creo que
han transformado Galicia”. Así recordó
sus inicios profesionales en “grandes
obras hidráulicas que te exigían vivir a
pie de obra, y estoy hablando de que
llegamos a tener hasta 1000 obreros”.
Unos tiempos en los que “no teníamos
tuneladoras, la excavación era con mar-
tillos de mano y era francamente duro”.
De hecho, incluso relató que una oca-
sión se quedó atrapado unas horas a
causa de un derrumbe.

En el currículum de Jesús García figura el
haber sido jefe de obra del aprovecha-
miento hidroeléctrico de Kadincik, en
Turquía, en su momento una obra pione-
ra en la actuación de empresas construc-
toras en el extranjero, aunque “ir a la
presa llevaba dos horas, porque íbamos

Jesús García Fernández, Ramón Molezún Rebellón y Jaime González Páramo compartieron sus expe-
riencias con los jóvenes ingenieros

Los homenajeados, con los miembros de la Junta Rectora

al día
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por una pista que hizo Solimán el
Magnífico y que estaba igual que en
aquella época”, bromeó. “Y lo hicimos sin
apoyo de ningún tipo porque la embajada
española nos ignoró”, recordó Jesús
García. De vuelta a España, fue director
regional de Dragados y Construcciones
en Galicia hasta su jubilación, en 1997. 

Jaime González: “Mi doctorado es el
plan turístico de la urbanización de
Sotogrande”

Por su parte Jaime González Páramo, ex
director de la Autoridad Portuaria de
Ferrol, destacó como una de sus grandes
logros profesionales el desarrollo de la
urbanización de Sotogrande (Cádiz) y
alentó a las futuras generaciones “a
seguir trabajando en el desarrollo de esta
profesión”. Jaime González bromeó con
los presentes sobre sus inicios profesio-
nales cuando “me llegaron a presentar
como el ingeniero que más sueldos gana-
ba en España, porque tenía cuatro”. Tras
ejercer en Madrid, logró una beca para
trabajar en Filipinas y, tras el plan de
Sotogrande, trabajó como ingeniero
municipal de los ayuntamientos de San
Roque, Los Barrios y Tarifa, sitos en la
provincia de Cádiz.

“Después me dediqué al ejercicio
libre”, recordó Jaime González, “pero
hubo un momento en que nadie te
pagaba un proyecto y, ya casado, me
fui a Ceuta, donde me ocupaba de las
carreteras”. Allí le tocó vivir la Marcha
Verde, que recordó con una anécdota:
“El agua que recibíamos venía de
Marruecos, así que pusimos unos
peces para controlar si era potable o se
nos morían. Tengo que decir que no se
nos murió ninguno”. Además, Jaime
González es un ingeniero de caminos
que ha dedicado buena parte de su tra-
yectoria profesional a la ingeniería por-

tuaria. Entre alguno de sus cargos está
el de director de las autoridades portua-
rias de Algeciras, ciudad donde llegó a
ser concejal durante dos legislaturas, y
de Ferrol. Ejerció en la ciudad departa-
mental hasta 2001, año en que se jubiló
con más de 250 proyectos y liquidacio-
nes de obras relacionadas con los puer-
tos, el saneamiento, el abastecimiento,
la reforma de presas, el urbanismo y las
infraestructuras a sus espaldas.

Ramón Molezún: “He intentado ser
siempre auténtico, veraz, ecuánime
y leal”

Por último, Ramón Molezún fue más
parco en palabras que sus compañeros
homenajeados. “Siempre he sido un hom-
bre de ciencias, no de letras, por lo que
llevo mal esto de hablar en público”, expli-
có. No obstante, haciendo honor a la
frase conceptista de Baltasar Gracián
(“lo bueno, si breve, dos veces bueno”),
Ramón Molezún mostró su profundo
agradecimiento “al Colegio de Caminos,

a los que han sido mis maestros y a todos
vosotros, compañeros, que siempre me
habéis enriquecido con vuestra cercanía”. 

Ramón Molezún empezó su trayectoria
profesional en Dragados y trabajó un año
en El Ayún (Marruecos). Tras dos años
en Barcelona, en 1964 se traslado al
departamento de carreteras de la provin-
cia de A Coruña, donde se jubiló en 2002
como Jefe de Carreteras de la Provincia
A Coruña. Unos años de trabajo en los
que “he intentado ser siempre auténtico,
veraz, ecuánime y leal”, explicó.

El decano del Colegio, Carlos Nárdiz,
fue el encargado de cerrar este home-
naje con la entrega de las correspon-
dientes bandejas de plata conmemora-
tivas a unos profesionales “con una tra-
yectoria de casi cincuenta años y que
hoy han querido transmitir a las nuevas
generaciones de ingenieros de cami-
nos”. Y es que si la experiencia es un
grado, estos tres ingenieros ya tienen
en su haber varios máster.

El decano Carlos Nárdiz, con los homenajeados Ramón Molezún, Jesús García y
Jaime González Páramo
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ENTREGA DE LA MEDALLA AL MÉRITO DEL TRABAJO A TOMÁS
NOTARIO VACAS

Delegado regional del gobierno, pre-
sidente de la Diputación, diputados,
senadores, concejales, autoridades,
amigos y amigas de Lugo:

La primera reacción que tuvo Tomás
Notario al conocer que el Consejo de
Ministros le concedía la Medalla de
Oro al Mérito en el Trabajo, fue la de
compartirla con todos los Lucenses.

Un gesto que le honra.

Pero sobre todo un gesto que certifi-
ca la vocación de servicio público y el
amor por su ciudad que siempre ha
tenido nuestro querido ex-Alcalde.

Porque por esa faceta de Alcalde, de
hombre involucrado, de gestor preo-
cupado por mejorar la vida de sus
conciudadanos, es por la que lo cono-
cemos la mayoría de los lucenses.

Sin embargo, detrás del político, está
el ingeniero.

El Ingeniero del antiguo Ministerio de
Obras Públicas.

Así lo conocí yo, porque era el lugar
donde trabajó durante mucho tiempo,
bajo las órdenes de Tomás Notario, mi
padre,  que guarda un rato recuerdo, y
que precisamente hoy no puede estar
aquí, por alguna razón personal, pero
que le hubiera gustado estar.

Un Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos que sabe que la virtud no reside
en hacer cosas extraordinarias, si no en
hacer cosas ordinarias, extraordinaria-
mente bien.

El ingeniero con mayúsculas que ha
trabajado durante más de 50 años por
nuestro país y al que hoy podemos
reconocer colectivamente con esta
medalla.

Más de medio siglo de dedicación, que
lo hacen  testigo y, a la vez, protago-
nista de la transformación de nuestra
ciudad.

Nos deja en herencia obras, que aún
hoy y mañana, formarán parte de la
fisonomía de Lugo. Él ha hecho men-
ción de algunas de ellas.

Ha sido el primer actor en trabajos
como la pavimentación de la Ronda, la
circunvalación de la Nacional Sexta, la
segunda ronda, el polígono residencial
de Fingoi, la estación de autobuses… y
otras.

Obras, todas ellas, útiles en el Lugo
de hoy. Útiles y emblemáticas, como
la del Puente Nuevo.

Un puente, querido Tomás, del que
sé que te sientes especialmente
orgulloso y que en breve podremos
dejar de llamarle “nuevo”.

Pero más allá de tus obras, de tus
resultados, quiero resaltar la forma
en la que los has llevado a cabo.

Pienso que la verdadera bondad de
las recompensas civiles, es su carác-
ter ejemplificador, ya que con este
premio no sólo honramos a la perso-
na, si no sobre todo honramos sus
virtudes. 

Y hoy honramos la virtud del trabajo
y la sencillez. Virtudes que hacen de
Tomás Notario, todo un caballero.

Virtudes que podemos decir con
orgullo que no escasean en Lugo y
que Tomás Notario ha practicado con
especial afán.

Ha trabajado en Lugo y para Lugo,
desde el Ministerio de Obras
Públicas, hoy Ministerio de Fomento.

Nadie podrá decir que en estos 50
años has contado las horas. Tu entre-
ga ha ido más allá del horario y de las
funciones asignadas.

Lo saben bien los que han trabajado
contigo, y lo sabe bien mi padre,
entre otros trabajadores del
Ministerio.

Tu sencillez y buen trato ha ido más
allá de lo que exigía las buenas cos-
tumbres.

El ministro de Fomento, José Blanco, entregó el día 26 de diciembre de 2009 la Medalla al Mérito del
Trabajo a Tomás Notario Vacas. El acto tuvo lugar en la Sala de Juntas de la Subdelegación del
Gobierno en Lugo. Con este galardón, el Ministerio de Trabajo reconoce una conducta socialmente
útil y ejemplar en el desempeño de la labor profesional.
(A continuación reproducimos el discurso que, con motivo de este acto, pronunció José Blanco, ministro de Fomento).

al día
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Queridos amigos y vecinos.

A medida que uno madura, se da cuen-
ta de que es mucho más lo que le une,
que lo que le separa de los demás.

Y hoy lo que nos une a todos los que
estamos aquí, es nuestro orgullo por
ser de Lugo. Un orgullo  que  celebra-
mos reconociendo la labor de un hom-
bre que ha trabajado sin descanso por
esta ciudad.

Tomás, Lugo es una ciudad pequeña,
sí. Pero todos sabemos que no son
pequeñas nuestras ambiciones.

Y entre todos podemos hacer que
Lugo sea ejemplo de progreso, sin
perder su esencia.

Lugo es pequeño en su dimensión de
espacio. Pero no es pequeño en su
dimensión de tiempo.

2.000 años hacen de Lugo una gran
ciudad.

Decía Camilo José Cela, merecedor
también de este galardón, que hay
dos clases de hombres: quienes hacen
la historia y quienes la padecen.

El hombre al que hoy rendimos home-
naje ha sido de los primeros. Porque él
ha hecho parte de la historia de esta
ciudad.

Y lo ha hecho como lo sabe hacer la
gente de aquí, derrochando esfuerzo,
rigor y generosidad.

Muchas gracias.

El ministro de Fomento, José Blanco, durante su discurso. Fuente: La Voz de Galicia. Autor: Roi Fernández
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Tomás Notario Vacas recogió la
Medalla al Mérito del Trabajo el día 26
de diciembre de 2009. Inició su discur-
so expresando su gratitud al ministro,
por ser suya la iniciativa de la conce-
sión de esta distinción,  al gobierno, por
haber aceptado esta propuesta y al rey,
alcalde perpetuo de Lugo, que sancionó
con su firma este otorgamiento.

Recordó también a sus padres, a su
familia, y a todos los que compartieron
con él esfuerzos para alcanzar las tare-
as emprendidas. 

Inició sus recuerdos con los compañe-
ros y empleados de Obras Públicas y
con los concejales de las dos corpora-
ciones locales que presidió, sin olvidar
los alcaldes y todo el personal munici-
pal. Tampoco olvidó al personal de las
empresas que realizaron las obras de
las que fue responsable a lo largo de su
vida profesional, ni a los medios de
comunicación.

Destacó que “esta distinción no es sólo
mía, sino de todos aquellos que a mi
lado compartieron afanes y esfuerzos
en alcanzar las tareas emprendidas,
con los cuales quiero compartirla”.

Continuó su discurso diciendo: “Salí de
la Escuela de Ingenieros de Caminos
sabiendo que en la vida no basta con
hacer estrictamente lo necesario, sino
que es preciso hacer algo más”.

Ese fue uno de los motivos que le llevó a
realizar los estudios de Arquitectura
Técnica, desarrollando el Doctorado de
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos,
alcanzando la Diplomatura Técnica en
Urbanismo, y la Diplomatura Técnica en
Ordenación del Territorio.

Su vida profesional comenzó en el
Departamento de Construcción del INI,
en Madrid, y continuó posteriormente
en Pontevedra, para encargarse de la
construcción de la Factoría de
Celulosas.

En 1960 llega a la Jefatura de Obras
Públicas de Lugo, y empieza, como él
describió “tendiendo puentes”, pues su
primer trabajo fue la construcción del
Puente Boabdil en el límite con
Asturias, cuyo emplazamiento no tenía
accesibilidad por carretera desde Lugo.

En 1963 se inician sus intervenciones
en Lugo con el Proyecto de la Estación
de Autobuses, así como con el proyec-
to y dirección de obra de urbanización
del Polígono Residencial de Fingoi, con-
tinuando con el desarrollo de la 2ª
Ronda, y creación del Polígono
Industrial El Ceao.

Recordó que el Plan General de
Carreteras de 1964 y el Plan REDIA le
permitieron poder aplicar el principio de
“algo más”, para conseguir en el invier-
no de 1969 que no se cortase la carre-
tera Madrid-Coruña, entre Los Nogales
y Becerreá, acometiendo una actuación
contra reloj, de trabajos intensivos y
permanencia continuada,  en la que
participaron activamente cuatro empre-
sas locales, así como los Ingenieros
Técnicos de la Jefatura.

En 1969, recordó, se le concedió la
Medalla de Plata al Mérito Turístico.

En noviembre de 1971 es adscrito al
Plan de Accesos de Galicia, como Jefe
de Sección con ámbito sobre las
Provincias de Coruña, Pontevedra,
Lugo excepto zona Sur-Este, y zona

Occidental de Ourense. En esa época,
redacta el Proyecto del Nuevo Puente
sobre el Río Miño en Lugo, así como la
Vía de Circunvalación de la Ciudad
–Variante de la N-VI Madrid-Coruña.
Las obras consecuencia de estos pro-
yectos se inauguran en junio de 1975.

Durante los años 1973 y 1974 se activó
en Lugo un movimiento empresarial,
que dio lugar a la creación de empresas
como SOCOVESA, SIDERGALICIA,
TABLICIA y PROALSA, en las que fue
invitado a participar, colaborando de
buen grado en su creación.

Recordó que, tal vez sus actuaciones
de colaboración con el Ayuntamiento
de Lugo y los trabajos realizados en la
provincia con la Comisión Provincial de
Servicios Técnicos sirvieron para que
en abril de 1975 el gobernador civil pro-
pusiese su nombramiento para la alcal-
día vacante. Al cabo de mes y medio de
esperas y dilaciones, cuando le comuni-
caron que estaban dispuestos a firmar
su designación, desestimó la propuesta.

En diciembre de 1975, las circunstan-
cias políticas habían cambiado y se
convocó con carácter excepcional una
elección libre para alcaldes, a elegir por
los concejales existentes, en la que par-
ticipó, siendo proclamado alcalde el 1
de febrero de 1976. Es mismo mes fue
elegido procurador en Cortes en repre-
sentación de los municipios de la pro-
vincia de Lugo, lo que le dio la oportu-
nidad de participar en la aprobación de
la Ley para la Reforma Política, que
abrió la transición a la democracia. 

Otra de las actuaciones que Tomás
Notario recordó durante su discurso fue
su aval (junto con Eduardo García,

TOMÁS NOTARIO RECOGE LA MEDALLA AL MÉRITO DEL TRABAJO
DE MANOS DEL MINISTRO DE FOMENTO

al día
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ambos vicepresidentes de la Fundación
Virgen de los Ojos Grandes) para que
se pudiese mantener el Colegio
Universitario, necesario para poder con-
tar con un Campus Universitario en
Lugo.

Durante este periodo en la alcaldía, que
finalizó en 1977 (debido a su incorpora-
ción a la nueva estructura del Ministerio
de Obras Públicas), las actuaciones más
destacadas en la ciudad fueron la crea-
ción de la Residencia de la Tercera Edad
en las Gándaras y el establecimiento de
las Agrupaciones Escolares en Paradai,
Albeiros y La Piringalla.

En 1978 se hizo cargo de la presidencia
de PROALSA, con la misión de concluir
las obras del Gran Hotel de Lugo, para-
lizadas desde hacía 6 meses. Se reanu-
dan y su inauguración tuvo lugar el julio
de 1979.

En 1991 volvió a ser elegido alcalde de
Lugo. Recordó Tomás Notario como al

comiezo de su mandato surgieron las
complicaciones, al que dar paralizadas
diversas obras, entre ellas la rehabilita-
ción de la Plaza de Abastos el 12 de
diciembre, a escasos días de
Navidades, con el riesgo de desabaste-
cimiento de la ciudad, perjuicio econó-
mico de los comerciantes y la inquietud
social derivada. Fue necesaria una
actuación urgente y compleja que per-
mitió a medio plazo, concluir todas las
obras paralizadas. Al final de esta
segunda etapa como alcalde se editó
“Memoria de un Cuatrienio”, para dar
cuenta puntual y detallada de las inver-
siones realizadas. Citó tan solo las refe-
ridas a los campos docente, cultural y
social: Escuela Politécnica Superior;
Facultad de Empresariales; residencia
Municipal de Estudiantes; centro de
E.G.B. y Guardería Serra de Outes; ins-
tituto Avenida das Fontiñas; centro de
E.I. La Piringalla; INGABAD Frigsa;
biblioteca Municipal Frigsa ; centros
Sociales en Fingoi y Lamas de Prado;
cinco pisos de acogida para violencia

de género; quince viviendas erradica-
ción chabolismo; setecientas noventa y
tres viviendas sociales; tres Centros de
Salud en Fontiñas, Albeiros y Nadela;
tres pabellones de deportes y nuevas
pistas de atletismo y el Parque de
Bomberos

Terminó su discurso diciendo que en la
actualidad, además de interesarse por
las energías renovables, con preferen-
cia a la energía solar fotovoltaica, se
asoma a curiosear las obras del Puente
de Lugo, que considera tan necesario, y
que, según indicó, el ministro estaba
consiguiendo que se realizase. Además,
indicó que “sigo con expectación y
esperanza el avance de proyectos y
obras que estás imprimiendo al AVE en
Galicia, así como a todas las de tu
Ministerio.”

Tomás Notario Vacas. Fuente: La Voz de Galicia. Autor de la fotografía: Roi Fernández
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al día

Carlos Fernández, Carlos Nárdiz, Encarnación Rivas, Obdulia Taboadela y Antonio Burillo durante la clausura del curso “El inge-
niero de caminos y la práctica del urbanismo en la Administración Local”

El Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia clausuró el
curso “El ingeniero de caminos y la prácti-
ca del urbanismo en la Administración
local” durante un acto celebrado en el
Club Financiero Atlántico de A Coruña el
pasado 24 de noviembre. En él participa-
ron Encarnación Rivas Díaz, secretaria
xeral de Ordenación do Territorio e
Urbanismo de la Consellería de Medio
Ambiente, Territorio e Infraestruturas;
Carlos Fernández Castro, presidente de
la Federación Galega de Municipios e
Provincias (FEGAMP); Obdulia Taboadela
Álvarez, teniente de alcalde, responsa-
ble de Urbanismo e Infraestructuras y
concejala delegada de Urbanismo del
Ayuntamiento de A Coruña; Carlos
Nárdiz Ortiz, decano del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y

Puertos de Galicia y Antonio Burillo
Lucas, responsable del Departamento
de Grandes Clientes de Caixa Galicia.

Las intervenciones de todos ellos giraron
sobre el anteproyecto de Ley de Medidas
urgentes de modificación de la Ley
9/2002, de 30 de diciembre, de ordena-
ción urbanística y protección del medio
rural de Galicia. Así, el decano del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia, Carlos
Nárdiz, aseguró que “uno de los gran-
des problemas del urbanismo en Galicia
es el déficit técnico de los ayuntamien-
tos gallegos, que pretendemos paliar
con este tipo de cursos y concienciar a
las administraciones locales de la
importancia de contar con ingenieros
de caminos en sus departamentos”.

Sobre modificación de la Ley 9/2002,
Carlos Nárdiz recordó que el Colegio
de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia ya realizó un informe
que concluía que “tenemos que cambiar
el modelo de cómo se urbaniza en
Galicia, y lo tenemos que hacer entre
todos”.

“Un informe del Colegio apunta que
tenemos que cambiar el modelo de
cómo se urbaniza en Galicia, y lo
tenemos que hacer entre todos”

Por su parte, la secretaria xeral de
Ordenación do Territorio e Urbanismo,
Encarnación Rivas, recordó que tan
sólo 39 ayuntamientos, de los 315 exis-
tentes en Galicia, tienen su Plan xeral
de ordenación municipal (PXOM) adap-

EN LA CLAUSURA DEL CURSO DE URBANISMO SE APUNTÓ QUE
UNO DE LOS PROBLEMAS EN GALICIA ES LA FALTA DE TÉCNICOS
EN SUS AYUNTAMIENTOS



11

tado a la legislación vigente. Otros 247
municipios tienen sus planes urbanísticos
en proceso de tramitación, proceso que
ocupa una media de 6 años. Encarnación
Rivas apuntó que el objetivo de la Xunta
con la modificación de la Ley 9/2002 es
perfeccionar esta ley y dar una seguridad
jurídica a todos los participantes.

La secretaria xeral de Ordenación do
Territorio e Urbanismo recordó que
sólo 39 ayuntamientos, de los 315
existentes en Galicia, tienen su PXOM
adaptado a la legislación vigente

Finalmente, el presidente de la
FEGAMP, Carlos Fernández, apostó
por un “código del urbanismo en
Galicia” ya que “se trata de resolver un
problema no sólo a los ayuntamientos,
sino a personas y familias”. Por su
parte, la teniente de alcalde del
Ayuntamiento de A Coruña, Obdulia
Taboadela, se refirió concretamente al

PXOM herculino, que definió como “una
forma de entender la ciudad, más que
una simple ordenación urbanística”. 

Características del curso

En este curso participaron 21 alumnos,
entre ingenieros de caminos y alumnos
precolegiados de la Escuela de
Ingenieros de Caminos de la
Universidad de A Coruña, que compa-
ginaron teoría y práctica. El curso fue
coordinado por Carlota Pita Pita y
Miguel Fernández Solís. A lo largo de
120 horas lectivas, los alumnos profun-
dizaron en la formación del ingeniero de
caminos, centrándose en la parte urba-
nística, con especial atención a la prác-
tica municipal. La parte teórica del
curso se desarrolló en los locales coru-
ñeses del Colegio de Secretarios,
Interventores y Tesoreros de la
Administración local, en el Cantón
Grande; mientras que la práctica tuvo

lugar en el Centro Cívico de Los
Mallos, en un aula cedida por el
Ayuntamiento de A Coruña. 

Los alumnos abordaron diferentes blo-
ques temáticos: la ordenación del territo-
rio y urbanismo, centrado en el PXOM
(que abarca desde las ciudades hasta
los ayuntamientos pequeños), pasando
por la coordinación entre organismos y
servicios. Le siguió el planeamiento de
desarrollo, con los planes parciales de
suelo, los planes especiales municipales
y supramunicipales, los estudios de deta-
lle y la evaluación del impacto ambiental;
también hubo tiempo para la gestión
urbanística, que acogió los proyectos de
compensación y reparcelación, la expro-
piación, así como los convenios y valora-
ciones urbanísticas. Finalmente, el curso
dedicó un bloque a la disciplina urbanísti-
ca y otro a un trabajo práctico al que
dedicaron 20 horas lectivas.

Imagen de los asistentes al acto
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al día
EL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS PARTICIPA EN DOS
FOROS SOBRE LA DIRECTIVA EUROPEA DE SERVICIOS

El secretario del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Francisco Rosado, participó en dos foros
sobre la transposición de la Directiva de
Servicios, más conocida como Ley Ómni-
bus, uno organizado por la Escuela
Gallega de Administración Pública
(EGAP) y el otro por la Unión Profesional
de Galicia, asociación gallega que englo-
ba a 41 colegios profesionales. Francisco
Rosado expresó la posición del Colegio,
favorable en general a esta directiva.

En sus intervenciones, Francisco Rosado
repasó las modificaciones a la Ley de
Colegio Profesionales que introducirá la

Ley Ómnibus, afirmando que "en el
Colegio de Ingenieros de Caminos ya
cumplimos la mayoría de los aspectos
incluidos en la directiva, por lo que no
tendremos muchos problemas para
adaptarnos”. 

“En el Colegio de Ingenieros de
Caminos ya cumplimos la mayoría de
los aspectos incluidos en la directiva,
por lo que no tendremos muchos pro-
blemas para adaptarnos”

Incluso, sobre la voluntad de la nueva ley
de implementar los servicios digitales,
comentó que “la mayoría de los colegio

técnicos tenemos implantado el visado
digital y su procesamiento telemático. Si
no se visa más digitalmente es porque la
Administración aun sigue pidiendo los
proyectos en papel”.

Sobre la posible desaparición del visa-
do, Francisco Rosado manifestó el
rechazo del Colegio, ya que es un ser-
vicio que éste presta a la sociedad, con
contenidos múltiples, como son la de
ser un acto autentificador, al constatar
que la actuación es de quién la suscribe
y acreditar su autenticidad, mediante
su inclusión en el archivo colegial.
También es un acto legitimador, al acre-

La entidad defiende el mantenimiento del visado colegial y la correcta transposición de la
Directiva de  Servicios al modelo español de colegios profesionales

Imagen de la jornada organizada por la Unión Profesional de Galicia el 4 de diciembre
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ditar la función que desarrolla el inge-
niero actuante, que está habilitado para
ello y que es competente en la materia.
Finalmente, es un acto de control, al
acreditar que la actuación visada cum-
ple ciertos requisitos formales y la nor-
mativa colegial de aplicación. Además,
el visado colegial incorpora un seguro
de responsabilidad civil a los trabajos.
"En el caso de la Medicina, todos nos
escandalizaríamos si nos tratase un
falso médico, pero imaginemos que
nadie controlase que un falso ingeniero
calculase un puente por el que hemos
de pasar con nuestro coche”.

La primera de estas dos citas tuvo
lugar el pasado 19 de noviembre en la
sede de la Escola Galega de
Administración Pública (EGAP) en
Santiago de Compostela, durante la
celebración del III Foro sobre a directiva

servizos e o incremento do competitivi-
dad: unha oportunidade para Portugal,
España e Galicia. Francisco Rosado par-
ticipó en la primera mesa redonda del
foro, denominada “El impacto de la
directiva servicios en las ingenierías y
actividades económicas afines”. 

El Colegio participó en dos mesas
redondas sobre la directiva europea de
servicios organizadas por la Escola
Galega de Administración Pública y la
Unión Profesional de Galicia

Un foro en el que también participa-
ron Miguel Uceda Rozas, asesor jurí-
dico del Colegio Superior de
Ingenieros de Minas; Roberto Pereira
Costa, decano del Colegio de
Economistas de A Coruña; y Víctor
Tello Calvo, decano del Colegio
Oficial de Ingenieros Agrónomos de

Galicia. Enrique Rivero Yserm, cate-
drático de Derecho Administrativo
por la Universidad de Salamanca, se
encargó de moderar el debate.

La segunda cita tuvo lugar el 4 de
diciembre en el Hotel Monumento San
Francisco (Santiago de Compostela),
durante la “Jornada sobre la transposi-
ción de la directiva europea de servi-
cios: Ley Ómnibus”, organizada por la
Unión Profesional de Galicia. Francisco
Rosado participó en una mesa redonda
denominada “Espacio Europeo de los
Profesionales”, en la que también parti-
ciparon Constantino García Ares, vice-
decano del Colegio Oficial de
Ingenieros Industriales de Galicia;
Pedro Silva Arochena, secretario del
Colegio de Médicos de Pontevedra y
Salustiano Velo Sabín, decano del
Colegio de Economistas de Lugo.

Imagen de la jornada celebrada el día 19 de noviembre, organizada por la EGAP
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El decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Galicia,
Carlos Nárdiz se reunió con el director de
la Escola Galega de Administración
Pública (EGAP), perteneciente a la
Xunta de Galicia, Pablo Figueroa.
Durante este encuentro, los máximos
responsables de ambas entidades, que
estuvieron acompañados por el secreta-
rio general de la EGAP, Néstor Valcárcel,
el coordinador de varios cursos sobre la
especialización de los ingenieros de
caminos en la Administración Local y el
Urbanismo, Miguel Fernández Solís, y el
secretario del Colegio, Francisco

Rosado, valoraron la posibilidad de poner
en marcha una fluida colaboración en
materia formativa. Así, además de
fomentar la creación de cursos y jorna-
das relacionado con los ingenieros de
caminos en Galicia, también se difundirá
entre los colegiados toda la información
relativa a cursos y jornadas organizadas
por la EGAP, al objeto de mantener
actualizada la oferta formativa para los
colegiados.

Como resultado de esta reunión se
acordó la firma de un convenio marco,
que permitirá el desarrollo de actuacio-

nes conjuntas en materia de formación
para los ingenieros de caminos, tanto de
la Administración Autonómica como
Local, así como para el resto de colegia-
dos. Dentro de estos cursos podría inte-
grarse la tercera edición del Curso del
Ingeniero de Caminos en la Administración
Local y también la participación en la ela-
boración del temario para las oposiciones
a ingenieros de caminos de la Xunta, entre
otras propuestas.

LA ESCUELA GALLEGA DE ADMINISTRACIÓN PÚBLICA Y EL COLEGIO
FIRMARÁN UN CONVENIO MARCO DE COLABORACIÓN

Francisco Rosado, Miguel Fernández, Pablo Figueroa y Carlos Nárdiz, durante la visita a la EGAP
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EL ALCALDE DE VIGO ESCRIBIRÁ EL PROLÓGO  DEL LIBRO SOBRE
EL PAPEL DE LOS INGENIEROS DE CAMINOS EN LA CIUDAD
Representantes del Colegio de Ingenieros
de Caminos de Galicia se reunieron con el
alcalde de Vigo, Abel Caballero. El objeti-
vo de esta visita es que el máximo repre-
sentante del gobierno vigués redacte el
prologo del libro que sobre los ingenieros
de caminos, canales y puertos en Vigo
está preparando nuestro compañero,
Ángel Colsa Lloreda. 

Además, esta publicación recogerá la
exposición que, bajo el mismo título, reali-
zó el Colegio de Ingeniero de Caminos en
Vigo el pasado octubre de 2008, amplián-
dose con otras actuaciones destacadas
realizadas por nuestros compañeros en
Vigo hasta la fecha. Tras escuchar esta
petición, el alcalde de la ciudad olívica
aceptó agradecido la invitación, manifes-

tando el prestigio de esta profesión que ya
conoce desde sus tiempos de ministro de
Transportes. Abel Caballero quiso mani-
festar su admiración por esta profesión,
mostrando su admiración por las obras de
acceso del AVE a Vigo, mediante túnel.
De hecho se acordó que esta obra fuera la
protagonista del último capítulo del libro.

Durante la reunión, el Colegio de
Ingenieros de Caminos informó al Alcalde
de Vigo de la voluntad de la familia de su
compañero, Manuel de Cominges, de
donar al museo municipal el manuscrito
original de la conferencia que este inge-
niero impartió explicando el Plan de
Ordenación Urbana de 1940, en el cual se
recogía, por primera vez, la actual ubica-
ción del puerto y la Zona Franca. En esos

manuscritos, Manuel de Cominges explica
el porqué de la planificación de la Gran
Vía, la ciudad jardín y las posibilidades de
expansión de la ciudad hacia Traviesas y
Coia. Estos escritos tienen un gran valor
histórico, pues las reflexiones sobre el
plan tienen un carácter muy personal y
vienen a explicar muchas de las decisio-
nes urbanísticas de la época.

Durante esta visita, el colectivo de
ingenieros de caminos de Galicia tam-
bién aprovechó la oportunidad para
firmar un posible convenio de colabo-
ración con el Ayuntamiento de Vigo
que, además de contemplar los temas
de visado, permita la incorporación a
la institución local de ingenieros de
caminos en prácticas.

Ángel Colsa, Carlos Nárdiz, Abel Caballero, Francisco Alonso y Enrique Urcola
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RAFAEL LOUZÁN FACILITARÁ LA ENTRADA PROFESIONAL DE LOS
INGENIEROS DE CAMINOS EN LA DIPUTACIÓN DE PONTEVEDRA
El representante de la Junta Rectora del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de Galicia en
Pontevedra, Francisco Alonso Fernández;
el vocal Eloy Fernández-Valdés Martínez-
Estéllez, el secretario de la entidad,
Francisco Rosado, y el decano del
Colegio, Carlos Nárdiz visitaron al presi-
dente de la Diputación de Pontevedra,
Rafael Louzán, el pasado 18 de noviembre
de 2009, en la institución provincial.

Durante este encuentro se trataron
diversos temas de interés para el colec-

tivo de caminos en Galicia, entre ellos
se expuso la necesidad de que las
obras del Plan E proyectadas por inge-
nieros de caminos estuviesen dirigidas
por estos mismos ingenieros, ya que la
técnicos de dichos trabajos redundaría
en la calidad final de las obras.
Siguiendo en esta sintonía, los repre-
sentantes del colegio y la máxima auto-
ridad de la institución provincial en
Pontevedra hablaron de la futura con-
tratación de varios ingenieros de cami-
nos por parte de la Diputación a través
de becas anuales. 

Otra de las cuestiones que se trató fue
la creación de un premio de obra civil
provincial, que daría la Diputación con-
juntamente con el Colegio. Además se
barajó la colaboración entre las ambas
instituciones como puede ser en la coe-
dición de libros del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia. En dicho encuentro
también se habló de la firma de un con-
venio de visado entre la Diputación de
Pontevedra y el Colegio.

Rafael Louzán (tercero por la izquierda) durante la visita a una de las obras de la Diputación de Pontevedra

al día
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La presidenta de la Autoridad Portuaria
de Vigo, Corina Porro, acompañada por
el director del Puerto, nuestro compañe-
ro Luis Lara Rubido, recibió a una repre-
sentación colegial formada por el decano
de la entidad, Carlos Nárdiz; el represen-
tante provincial del Colegio en
Pontevedra, Francisco Alonso Fernández;
los vocales de la Junta Rectora, Enrique
Urcola y Eloy Fernández-Valdés
Martínez-Estéllez; así como el secretario
colegial, Francisco Rosado.

Durante la visita, que tuvo lugar el
pasado 17 de diciembre de 2009, se
habló sobre la situación actual del puer-

to de Vigo. En este punto, la presiden-
ta del Puerto destacó el aumento del
tráfico, así como la realización de nue-
vas obras en el mismo que mejorarán
su operatividad, como es la construc-
ción de unos duques de alba. 

En cuanto a posibles colaboraciones
entre la institución portuaria y la cole-
gial, Carlos Nárdiz propuso la firma de
un convenio que incluiría la identifica-
ción profesional de los autores de los
trabajos, la corrección e integridad for-
mal de la documentación del trabajo
profesional de acuerdo con la normati-
va aplicable al trabajo del que se trate,

el visado de los mismos, la extensión de
los seguros de responsabilidad civil a
los ingenieros de caminos de la
Autoridad Portuaria, y la creación de un
fondo económico para el desarrollo de
actividades de interés común. 

Durante la reunión se solicitó a Corina
Porro la reposición de la placa que daba
nombre a la plaza de Manuel Espárrago,
la cual no volvió a su sitio desde la
reconstrucción del edificio de la lonja.
Antes de finalizar esta visita la conver-
sación derivó al libro que sobre la histo-
ria del puerto del Berbés está realizan-
do nuestro compañero Luis Lara.

CORINA PORRO ABORDA LA SITUACIÓN ACTUAL DEL PUERTO DE
VIGO DURANTE UNA REUNIÓN CON REPRESENTANTES COLEGIALES

Luis Lara, Eloy Fernández-Valdés, Enrique Urcola, Corina Porro, Carlos Nárdiz y Francisco Alonso
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al día
ÁNGEL MARIO CARREÑO PRESENTA SU LIBRO SOBRE LOS 
INGENIEROS DE CAMINOS ENTRE 1930-1939 A CORUÑA

El ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos Ángel Mario Carreño ha pre-
sentado en A Coruña su último libro,
titulado “Los ingenieros de caminos en
la década 1930-1939. De la zanja del
olvido al olvido de la zanja”. Un acto
organizado por el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Galicia en el que participaron el ex pre-
sidente de la Xunta, Gerardo
Fernández Albor, y el decano del
Colegio de Caminos, Carlos Nárdiz y
que contó con una importante asisten-
cia de colegiados.

El decano del Colegio inició el acto des-
tacando que el libro constituye un texto
fundamental para conocer la historia de
los ingenieros de caminos en la década
de los 30. En él aparecen reflejados
aspectos como los conflictos, funda-
mentalmente relativos a obras ferrovia-
rias, entre Indalecio Prieto y los inge-
nieros de caminos. Además, Carlos
Nárdiz destacó esta década por su

importacia técnica, con Eduardo Torroja
trabajando en las láminas de hormigón
y Freyssinet en el pretensado y por su
fecundidad literaria: “He disfrutado
mucho con la actitud didáctica de este
libro y la defensa que hace de la profe-
sión en una etapa muy conflictiva de la
ingeniería en España”. 

Gerardo Fernández Albor inició la pre-
sentación recordando sus años de tra-
bajo en la Xunta junto a Ángel Mario
Carreño, un período que le permitió
aprender “de este gran ingeniero” las
líneas maestras de una profesión “que
enriquece la calidad de vida de todos
los pueblos”, según Fernández Albor,
quien alabó la muestra de conocimien-
tos de su compañero y amigo en dicha
obra: “demuestra su profundo conoci-
miento de la profesión, transmite sabi-
duría en obras como el puente de la Illa
de Arousa o el puerto de Malpica, que
supieron sobreponerse a las dificulta-
des económicas de esos tiempos”.

Además, Fernández Albor se refirió a
esos años como en los que se sentaron
las bases de una organización política
en Galicia, que perduran desde hace
más de un cuarto de siglo. Finalmente
no quiso pasar por alto que “estos pro-
fesionales vivieron momentos muy con-
vulsos, con estructuras de gobierno
cambiantes y una recesión económica”. 

Deuda con Galicia

Por su parte, Ángel Mario Carreño ase-
guró que el hecho de presentar este
libro el pasado 20 de enero en A
Coruña supone “cumplir una deuda que
tenía con Galicia”. Un libro que es fruto
de un trabajo iniciado en 2005 y con el
que Ángel Mario Carreño pretende
cubrir la ausencia bibliográfica sobre
los ingenieros de caminos en, quizás, la
década más convulsa de la historia de
España: 1930-1939. Unos años en los
que salieron siete promociones de inge-
nieros de caminos, pues entre 1937-

Pretende cubrir la ausencia de bibliografía sobre la actividad del cuerpo de Caminos en la déca-
da más convulsa de la  historia de España

Carlos Nárdiz, Gerardo Fernández Albor y Ángel Mario Carreño, durante la presentación del libro
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1939, debido a la guerra se suspendie-
ron las clases y los exámenes, y de
quienes Ángel Mario Carreño ha docu-
mentado la actividad de todos ello,
excepto de cuatro. De hecho, su portada
recoge a tres de estos ingenieros de
caminos que llegaron a ser ministros de
Fomento o de Obras Públicas de esa
época: Rafael Benjumea, Antonio Vela
Oñate y Alfonso Peña Boeuf.

El título del libro recuerda al crucifijo de
Benlliure que, sobre la lápida negra,
veían los alumnos de la vieja Escuela del
Retiro con la inscripción: “A los caídos de
los Cuerpos de Obras Públicas 1930-
1936”. Una referencia que recoge única-
mente los nombres de los caídos de un
bando. Ahora, tras años de investigación
en archivos, entrevistas con familiares o
con ingenieros de las promociones de
aquella década, este libro recoge a
todos los ingenieros de esa época. 

Esta obra recuerda los proyectos y obras
más destacados de la época como el
Plan Urgente de Ferrocarriles, el Plan
Nacional de Obras Públicas, la presa del
Esla de Saltos del Duero, los por enton-
ces polémicos enlaces ferroviarios entre
Madrid y Nuevos Ministerios de Prieto,
el Hipódromo y Frontón Recoletos de
Torroja, la ciudad universitaria, los inter-

minables ferrocarriles entre Zamora-
Ourense y Ferrol-Gijón, sin olvidar el que
une Pontevedra con Marín. 

También hace referencia tanto a inge-
nieros relevantes de esa época (como
Juan de la Cierva y Torres Quevedo,
José María Aguirre o Eduardo Torroja)
como a empresas que nacen en estos
años (Entrecanales, Hidrocivil o
Agromán) o a las importantes actuacio-
nes de muchos ingenieros de caminos
que, forzados al exilio, desarrollaron su
profesión en América. 

Sección dedicada a Galicia

Ángel Mario Carreño también dedica
una parte de su publicación a Galicia,
donde menciona las visitas de Azaña a
A Coruña y a otras ciudades gallegas,
así como la visita de los tres jefes del
gobierno gallego (Portela Valladares,
Casares Quiroga y Franco) entre 1930
y 1939. También hizo referencias a
obras como el ferrocarril entre Zamora
y A Coruña, el “eterno” ferrocarril entre
Ferrol y Gijón o la finalización del túnel
de Padornelo. Además, reserva un capí-
tulo para los ingenieros gallegos o que
desarrollaron su actividad en Galicia
durante la mencionada época, como
son el centenario Martínez de la Cueva,

Luciano Yordi Menchaca y Alfonso
Molina Brandao. 

Cómo surge esta obra

Este libro surge a raíz del libro titulado,
“Ingenieros de Caminos en el Congreso
de Diputados”, del que Ángel Mario
Carreño es coautor junto a su esposa
Pilar López. En esta obra omitían al inge-
niero Juan José Santa Cruz, jefe de
Obras Públicas de Granada, fusilado por
las fuerzas nacionales. “Podía haber
escrito una segunda edición, -explicaba
Ángel Mario Carreño en el nº 9 de la
revista Vía 18, publicada por el Colegio
de Ingenieros de Caminos de Galicia-
pero, entonces, fui a ver qué ingenieros
murieron de un bando y del otro pero
resultaba casi necrológico, así que lo
amplié a una etapa impresionante: 1 de
enero de 1930 a 31 de diciembre de
1939. Se trata de un periodo en el que
tuvimos en España: monarquía, dictadu-
ra, república, guerra civil y, nuevamente,
dictadura” afirma. “Lo cierto es que he
tenido entrevistas con los ingenieros de
caminos de más de 90 años para que me
contaran sus vivencias en esa etapa.
Espero cumplir el objetivo de rellenar
ese vacío importante de la actividad del
cuerpo de ingenieros de caminos”, mani-
festó Ángel Mario Carreño.

Asistentes a la presentación del libro
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VISITA DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS DE GALICIA
AL VICEPRESIDENTE DE LA FUNDACIÓN BARRIÉ DE LA MAZA
Una representación del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia encabezada por su
decano, Carlos Nárdiz Ortiz, realizó una
visita al presidente del Banco Pastor,
José María Arias Mosquera, que tam-
bién es el vicepresidente de la
Fundación Barrié de la Maza. 

En este encuentro también estuvieron
presentes el vicedecano del Colegio,
José Antonio González Meijide,
Enrique Urcola Fernández-Miranda y
Rafael Eimil Apenela, vocales de la
Junta Rectora y Ana M. García Mayo,
como coordinadora de la exposición

sobre Luciano Yordi que el Colegio está
organizando.

Precisamente, uno de los temas que se
trataron durante la entrevista fue esta
exposición, dada la relación tan estre-
cha entre Luciano Yordi y Pedro Barrié
de la Maza, fundador y presidente de
Fenosa.

Carlos Nárdiz le mostró a José María
Arias los paneles que formarán dicha
exposición, además de la publicación
que, con motivo de ésta, se va a reali-
zar y en la que, además de la informa-

ción de la exposición, recoge de una
manera más detallada el trabajo de
investigación realizado por Ana García
Mayo y los testimonios de familiares y
colaboradores de Luciano Yordi.

Pedro Barrié de la Maza no solamente
aparece en este libro relacionado con
Luciano Yordi através de Fenosa, si no
que en los capítulos relativos al
Aeropuerto de Alvedro y a la refinería de
petróleos de A Coruña, su nombre apa-
rece como una persona fundamental
para que estas dos actuaciones se lleva-
sen a cabo.

Rafael Eimil, Enrique Urcola, José María Arias, Carlos Nárdiz, José Antonio González y Ana García
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LA NUEVA SEDE DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS,
CANALES Y PUERTOS DE GALICIA

Fachada de la nueva sede del Colegio

Comunicación con la planta sótanoVista de la nueva sede desde la entrada. A la derecha, zona
de administración y al fondo, sala de exposiciones
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Imagen de la nueva sede en la que se ve la sala de exposiciones y la zona de circulación de la planta alta

Biblioteca en la planta sótano Puesto de lectura y consulta en la nueva biblioteca

al día
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Aula de formación, en la planta sótano

Pasillo de acceso a despachos en
la planta alta

Aula de trabajo y archivo, en la zona administración

Imagen de la planta baja, en lo que se observa la zona de
administración y parte de la sala de exposiciones

Autores del proyecto: CREUSeCARRASCOarquitectos
Fotografias: Rául Lamoso

Empresa constructura
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“EL CRITERIO QUE HEMOS ADOPTADO EN MATERIA
DE SANEAMIENTO SUPONE ABORDAR EL SISTEMA EN
SU CONJUNTO”

Ethel Vázquez Mourelle, presidenta del organismo autónomo Augas de Galicia y de la Empresa Pública de Obras e Servizos
Hidráulicos de la Xunta de Galicia 
Ethel Vázquez también desde abril del año pasado, ejerce como presidenta del Consorcio para el abastecemento de aguas a los
ayuntamientos de Cervo y Burela desde abril de 2005. Las obras hidráulicas protaginizan la carrera profesional de Ethel Vázquez
Mourelle desde su comienzo. Vinculada al organismo Augas de Galicia desde 2003, primero como jefa de gabinete del director
xeral de Augas de Galicia y del presidente de la Empresa Pública de Obras y Servizos Hidráulicos, en 2005 fue nombrada jefa
del Área Técnica de esta última. La coordinación y seguimiento a la contratación de las obras hidráulicas, así como la gestión
presupuestaria y la propia dirección de obras han sido constantes en el desempeño de su trabajo en el que la gestión presu-
puestaria y técnica han ido de la mano. 

P- Como técnica y gestora, como pro-
fesional en la materia, ¿cómo asumió
el trabajo realizado por los responsa-
bles del departamento anterior?,
¿qué ha podido aprovechar y qué ha
tenido que desechar? 

Lo que hemos realizado son cambios de
criterio y prioridades. En la etapa ante-
rior se primaron las actuaciones pun-
tuales (instalación de sistemas de des-
infección) y de emergencia, en casi

todas las depuradoras de aguas resi-
duales de las rías gallegas y las rías no
mejoraron. 

El criterio adoptado por el nuevo equipo
directivo en materia de saneamiento de
las rías implica un cambio radical: no se
deben hacer actuaciones puntuales y
aisladas, ya que, de no estudiar el sis-
tema en su conjunto, estaríamos trasla-
dando el problema aguas abajo o aguas
arriba. Adaptar las estaciones de bom-

beo a las depuradoras actuales es uno
de nuestros mayores retos. Llegar a
controlar las redes pluviales a través de
la implantación de tanques de tormen-
ta, que permitirán contener la primera
agua de lluvia dosificándola poco a
poco a la depuradora,  será una de
nuestras principales acciones en las
redes existentes de saneamiento ya
que son estas pluviales las que, por lo
general, están saturando las redes de
colectores y, por lo tanto, provocando

Calcula que a finales de este año se iniciarán los trámites de aprobación definitiva
del Plan Hidrológico Galicia-Costa

EDAR de Baiona
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los vertidos. Para las redes de nueva
creación debemos pensar en adaptar
sistemas permeables aprovechándonos
de las características del terreno,
desde el origen, y aplicando técnicas
urbanas de drenaje sostenible. 

P- Usted en alguna ocasión ha afirma-
do que en Galicia ha faltado planifi-
cación en saneamiento. ¿Cuáles son
las soluciones que está aportado su
departamento a esta situación a tra-
vés del Plan Hidrológico de Galicia? 

Lo que se ha realizado hasta ahora son
planes marco de saneamiento a nivel
Galicia, a una escala que no era la ade-
cuada. Eran planes muy ambiciosos pero
que no eran posibles financieramente. 

Lo que estamos haciendo ahora son pla-
nes de saneamiento a nivel “sistema de
saneamiento”. Las actuaciones se dise-
ñarán atendiendo al medio receptor y con
el objetivo de controlar las aguas pluvia-
les. A su vez, se priorizarán las actuacio-
nes para asegurar su financiación. 

Desde la entrada del nuevo Gobierno
se han licitado ya dos planes con estas
características: el Plan de saneamiento

local de la ría del Burgo y el Plan de
Saneamiento local de la margen dere-
cha de la ría de Arousa, y continuare-
mos con el resto de las rías gallegas.

“Lo que estamos haciendo ahora son
planes de saneamiento a nivel “siste-
ma de saneamiento”. Las actuacio-
nes se diseñarán atendiendo al
medio receptor y con el objetivo de
controlar las aguas pluviales”

P- Precisamente al respecto de la situa-
ción de las rías, ¿cómo y de qué pla-
zos se plantea su saneamiento?

Desde luego que sanear las rías galle-
gas es un reto y  una prioridad para la
Xunta de Galicia. Estamos trabajando
en planes de saneamiento local para
estudiar el problema a nivel “sistema
de saneamiento”, y teniendo en cuenta
siempre el medio receptor. Pero hacer
todo esto lleva su tiempo: elaborar el
plan, definir las actuaciones, establecer
prioridades, redactar los proyectos,
tener la disponibilidad de terrenos para
la ejecución de las obras, licitar (en
varias anualidades), adjudicar y ejecu-
tar. En definitiva, conseguir este objeti-

vo esperamos que será visible no más
allá del año 2015.

P- Con la entrada en vigor de la directi-
va marco del agua, por la cual los
planes de cuenca estarían finaliza-
dos en diciembre pasado, ¿cómo se
están desarrollando la implantación
de los planes de cuenca?

La Directiva Marco fija el plazo para la
aprobación de los Planes Hidrológicos
de cuenca en Diciembre de 2009.
Debido a que para la redacción de estos
nuevos Planes se requieren estudios
específicos en muchas materias secto-
riales, exigiendo un nivel de detalle muy
exhaustivo. Se ha tenido que hacer un
importante esfuerzo, tanto en Galicia-
Costa, cuenca que se gestiona desde la
Administración Hidráulica de Galicia,
como en el resto de cuencas de Galicia y
España. 

En consecuencia, no ha sido posible a
nivel estatal cumplir con los plazos fija-
dos en la Directiva, y se remitirá una
información preliminar de todas las
cuencas de España a Europa en marzo
de 2010 y se iniciará en este año el pro-
ceso de aprobación de los planes.

Ethel Vázquez con Agustin Hernández, conselleiro de Medio
Ambiente, Territorio e Infraestruturas

Canalización del río Mesoiro
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En Galicia-Costa, en los últimos meses
hemos realizado un importante esfuerzo
para terminar los estudios. No en vano
hemos invertido 983.621,30 € en estu-
dios para el plan, desde junio de 2009, y
tenemos previsto iniciar en abril el pro-
ceso de Consulta Pública del Borrador
del Plan, que se prolongará durante seis
meses como marca la ley, además de
finalizar los trámites de Evaluación
Ambiental estratégica. También estamos
iniciando los procesos de Participación
Activa, convocando mesas territoriales y
creando mesas sectoriales, para la eva-
luación de los resultados obtenidos, que
desarrollaremos a partir del mes de
febrero. Con todo ello calculamos que a
partir de noviembre-diciembre de 2010,
concluida toda la fase de consulta y par-
ticipación, iniciaremos los trámites de
aprobación definitiva.

El calendario que se maneja a nivel
estatal marca la remisión de los planes
definitivos a la Unión Europea en agos-
to de 2011.

P- Un plan hidrológico incluye muchos
apartados como la red de sanea-
miento, el plan de abastecimiento, el
de riegos por inundación... ¿cómo
están abordando desde Augas de
Galicia estos puntos?

Dada la importancia del plan hidrológico
en la futura gestión del agua en Galicia y
su influencia en la priorización de las
actuaciones necesarias para satisfacer
todos los usos del agua, se han realizada
estudios específicos de evaluación de
recursos y caracterización del estado de
las masas de agua. Para desarrollar los
aspectos más significativos se despliegan,
además, planes sectoriales. Así, estamos
actualizando el Plan de Saneamiento, de
forma que se tenga en cuenta las necesi-
dades de depuración para la consecución
del buen estado de las masas de agua. El
documento técnico se finalizará en los

próximos meses habiéndose iniciado ya
los trámites de evaluación ambiental
estratégica que se someterá a informa-
ción pública en este año.

Otro de los planes sectoriales de impor-
tancia es el Plan de Abastecimiento del
que hemos terminado el proceso de
Evaluación Ambiental Estratégica y que
se aprobará en la próxima Junta de
Gobierno de Augas para su remisión al
Consello de la Xunta de Galicia.

En cuanto a los riesgos de inundaciones
hemos iniciado los estudios que lleva-
ran a la elaboración del Plan de Gestión
de Inundación, siguiendo las exigencias
de la Directiva de Inundaciones. Se pre-
sentará, a partir del mes de febrero,
los resultados de mapas de riesgo pre-
liminares y de los estudios de detalle
que hemos realizado hasta ahora, aun-
que seguiremos avanzando en estos
estudios.

Estamos pendientes de finalizar los
estudios del Plan Hidrológico para reto-
mar otro de los planes sectoriales
importantes como es el Plan
Hidroeléctrico de Galicia-Costa.

“El problema actual de las depurado-
ras es su explotación. Las depurado-
ras son explotadas, en su mayoría, por
los concellos, pero éstos no tienen
medios ni económicos ni técnicos”

P- ¿Cómo aborda Augas de Galicia la
coordinación entre administraciones,
Xunta, concellos y Confederaciones
Hidrográficas?

Las competencias de las administracio-
nes están claramente definidas en la
legislación correspondiente y cada
administración las conoce. La clave es
tener una buena planificación de actua-
ciones y desde Augas de Galicia esta-

mos trabajando en ello para coordinar-
nos entre todas las administraciones.

P- En Galicia se ha hecho una importan-
te inversión en depuradoras en dife-
rentes concellos pero lo cierto es
que el pasado verano pudimos leer o
escuchar noticias de diferentes ver-
tidos por depuradoras, ¿qué está
fallando? y ¿cómo se pude corregir?

El problema actual de las depuradoras
es su explotación. Las depuradoras son
explotadas, en su mayoría, por los con-
cellos, pero éstos no tienen medios ni
económicos ni técnicos. Para que una
depuradora funcione debe ser explota-
da y gestionada de forma eficaz y efi-
ciente, y para ello se necesitan medios
humanos y económicos. 

En este sentido camina la nueva Ley de
Aguas de Galicia que tiene como uno
de sus principales pilares en la declara-
ción de interés de la Comunidad
Autónoma el Servizo de Depuración de
Aguas Residuales. Es decir, la Xunta va
a tomar cartas en el asunto ya que
actualmente muchas de las depurado-
ras no cumplen con el principio de recu-
peración de costes. De esta forma, si
un concello, si así lo desea, podrá soli-
citar a la Xunta de Galicia que sea ella
quien asuma la explotación de su depu-
radora. La nueva ley dejará una puerta
abierta para que los ayuntamientos que
consideren que no se pueden hacer
cargo de las depuradas con las nuevas
indicaciones, puedan derivarnos su
explotación a nosotros, delegando así
esa competencia. 

P- ¿Cree que los ríos están sobreexplo-
tados en Galicia o podrían admitir
más minicentrales o centrales hidro-
eléctricas?

Los ríos gallegos cuentan ya con un alto
nivel de aprovechamiento por lo que el

desde la administración 
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criterio de la Xunta en esta materia
será altamente restrictivo. De hecho, la
norma general será la de no otorgar
nuevas explotaciones. 

Pero, como antes decía, estamos a la
espera de finalizar el Plan Hidrológico
de Galicia-Costa, que es el Plan que
definirá el estado de las masas de
agua, para retomar el Plan Sectorial
Hidroeléctrico de Galicia-Costa. A par-
tir de ahí analizaremos la situación y
levantaremos la situación actual de
suspensión para la implantación de
nuevas explotaciones pero el criterio
que se va a aplicar será muy restrictivo.

P- ¿Qué se puede hacer sobre el tema
de la contaminación del agua?

La contaminación de las aguas puede
proceder de fuentes naturales o de
actividades humanas. En la actualidad
la más importante, sin duda, es la pro-
vocada por las actividades humanas
como son el uso industrial, las aglome-
raciones urbanas, actividades agrícolas

y ganaderas, etc. Y, del mismo modo,
las medidas correctoras y preventivas
habrán de adoptarse desde una pers-
pectiva integral a través de la gestión
de políticas agrarias y de desarrollo
rural; establecimiento de políticas de
gestión del agua tendentes a fomentar
el uso racional y sostenible; vigilancia
del dominio público hidráulico; investi-
gación del origen de los vertidos (urba-
nos, industriales), dirimir responsabili-
dades... Además, tendremos que esta-
blecer políticas de restauración de ríos
teniendo siempre presente la asigna-
ción de caudales ambientales. 

P- ¿Cómo profesional de la ingeniería
que cree qué pueden aportar los
ingenieros de caminos en este
campo?

Desde luego, muchísimo. En materia
hidráulica tenemos en Galicia profesiona-
les estupendos con los que estamos tra-
bajando, así como profesores-investiga-
dores altamente comprometidos con su
trabajo en nuestras universidades.

P- ¿Qué opinión le merece el nivel de
formación en la ingeniería?, ¿consi-
dera que los ingenieros de hoy salen
suficientemente preparados?, ¿qué
opina sobre la especialización?

Los nuevos ingenieros de caminos
salen bien formados. La Escuela te
brinda la capacidad de trabajo y, sobre
todo, de abstracción que seguramente
no obtienes en otras carreras o discipli-
nas. Pero evidentemente es muy nece-
saria la experiencia. La formación que
se les ofrece a los alumnos creo que es
muy completa y amplia, lo que te da
una gran capacidad de ser versátil y
adaptarte sin problemas a diversidad
de circunstancias y situaciones. 

Sin duda las bases que se ofrecen en la
carrera son importantísimas pero la
especialización viene después de
manera inevitable. En mi caso yo casi
no elegí la especialidad pero la vida me
fue llevando a la hidráulica. 

EDAR de Laxe
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desde la empresa
“LA COORDINACIÓN NO SÓLO DE LOS PUERTOS DE
CORUÑA Y FERROL, SINO DE OTROS PRÓXIMOS SERÁ
UNA OBLIGACIÓN PARA PODER COMPETIR EN EL 
MERCADO INTERNACIONAL”

José Moure Vieites, presidente de PROYFE y CYE
José Moure, ingeniero de caminos, canales y puertos, fue uno de los pioneros en Galicia en el ejercicio libre de la profesión con
contratos a tiempo parcial con ayuntamientos. En 1980 vuelve a hacer historia, firmando uno de los primeros contratos de cola-
boración en Galicia con el INUR (Instituto Nacional de Urbanización), de un ingeniero no funcionario,  para la dirección de obra
del Polígono de la Gándara. En 1985 fue nombrado presidente del puerto de Ferrol, año en el que, además, fundó PROYFE. Más
tarde, en 1992  creó CYE. 
Entre sus distinciones, destacar la más querida,  el “Premio Abriendo Horizontes” de la Asociación de Vecinos  de Caranza, un
barrio de 20.000 habitantes, que mereció el premio Reina Sofía de la Solidaridad y en el que desarrolló varios proyectos.

P- Hablemos un poco de la trayectoria
de PROYFE y destaquemos algunas
obras.

PROYFE se fundó en 1985, celebramos
este año las bodas de plata, sobre la
base del estudio de Ingeniería, situado
en Fene, en el que yo trabajaba desde
1976. Desde 1992, su sede está en la
Avda. de Mar, parcela 123 del Polígono
de la Gándara, en los ayuntamientos de
Ferrol y Narón. La plantilla con peque-
ñas oscilaciones está en torno a 80 per-
sonas, gran parte tituladas de grado
superior y medio. 

En cuanto a organización y calidad de los
trabajos ha implantado un Sistema inte-
grado de calidad, gestión medioambiental
e I+D+i, basado en las normas UNE-
EN-ISO 9001:2008, UNE-EN-ISO
14001:2004 y UNE 166002:2006, certi-
ficado por AENOR. 

Asimismo, fiel a su compromiso
medioambiental, PROYFE se ha adherido
al Reglamento 761/2001 (EMAS), con el
número de registro ES-GA-000048.

PROYFE, mantiene una apuesta perma-
nente con la formación del personal a
través de cursos y convenios con las

Universidades de Santander, Madrid,
Coruña, Ferrol, CESUGA y Escuelas de
Formación.

Como “VIA 18” está destinada sobre
todo a los colegiados gallegos, aquí y
“todos nos conocemos”, no me exten-
deré en este punto en la mención de
obras, si decir, que colaboramos con
muchas administraciones locales e
intentamos participar en las obras de
infraestructuras importantes estamos
trabajando en: el Puerto Exterior de
Ferrol, Autovías del Estado y Xunta,
Polígonos Industriales, obras de rege-
neración de la Costa, incluso hemos
redactado algún proyecto singular
como el taller de Torpedos y Misiles
para el Ministerio de Defensa con
Tecnología de la U.S. Navy de EE.UU.

Señalar, finalmente, la importancia que
de cara a competir en los grandes pro-
yectos con las grandes empresas del
sector ubicadas fuera de Galicia ha teni-
do la alianza estratégica que venimos
manteniendo con ICEACSA desde hace
varios años, fruto del entendimiento con
mi buen amigo Javier Blanco y el gran
esfuerzo del personal de ambas empre-
sas, imprescindible para que estos
acuerdos cristalicen.

P- Tengo entendido que fue presidente
del Puerto de Ferrol. ¿Cómo ve
actualmente el futuro de este puer-
to? ¿Cree que dos puertos exterio-
res tan cercanos pueden hacerse
daño? ¿Deberían de coordinarse los
puertos gallegos y españoles para
no hacerse la competencia?

El Puerto de Ferrol, dentro de la crisis
actual va bien, con unas cifras de tráfi-
co total que le mantienen a la cabeza de
los puertos gallegos. Tiene tráficos muy
rentables como el “papel prensa“ y está
luchando por introducirse en el merca-
do del tráfico internacional  de contene-
dores. La conexión ferroviaria con el
puerto exterior que sí parece que va a
acometerse es imprescindible para que
este tráfico pueda ser una realidad.

“El Puerto de Coruña y el de Ferrol
comparten una misma fachada marí-
tima y sí creo que deben coordinarse
sin duda alguna en el futuro”

El Puerto de Coruña y el de Ferrol com-
parten una misma fachada marítima y sí
creo que deben coordinarse sin duda
alguna en el futuro, la coordinación no
solo de Coruña y Ferrol, sino de otros
próximos será una obligación para



29

poder competir en el mercado interna-
cional. La forma y criterios de esa coor-
dinación tendrán que ser definidos en
función de las circunstancias por quien
corresponda.

P- Como responsable de una empresa
consultora en Galicia ¿Cómo ve la
situación de este sector en el con-
texto de la crisis actual?

Muy difícil a nivel general. En primer
lugar ha bajado la contratación de obra
pública, en segundo lugar se produjo un
transvase de profesionales que trabaja-
ban en la edificación a las obras de
infraestructuras. Y en Galicia la crisis
se nota especialmente por la gran can-
tidad de empresas que participamos en
los concursos, porque al gran número
de empresas “netamente gallegas” se
suman las de capital foráneo y con sede
central fuera y que, aprovechando su
presencia en Galicia en los contratos de
Asistencia Técnica de las grandes
obras de autovías, AVE, etc…, que se
está acometiendo en estos momentos,
licitan a estos contratos locales.

Yo soy ya un ingeniero veterano que ha
desarrollado toda su vida profesional en
Galicia, he visto nacer la Escuela de
Ingenieros de Caminos de Coruña, de
Ingenieros Industriales de Ferrol y Vigo
y otras disciplinas ligadas a la ingenie-
ría, hay más de 1.100 ingenieros de
Caminos más jóvenes que yo colegia-
dos en Galicia, esto da una idea del tre-
mendo capital humano que tenemos
aquí, y creo que entre todos debemos
luchar para que, nuestro sector acabe
siendo fuerte en Galicia y podamos
algún día exportar en lugar de importar
ingeniería.

P- Hay un debate subyacente sobre la
calidad de las obras de ingeniería. ¿
Qué nos puede decir de la calidad de
las mismas?

En España y, por supuesto, en Galicia
se han hecho y se están haciendo obras
de ingeniería muy importantes, de una
gran calidad homologables a las buenas
del resto del mundo: puentes importan-
tes, obras marítimas, autovías, AVE,
etc… En todas ellas, el colectivo de
ingenieros de caminos ha tenido una
participación decisiva y debemos sen-
tirnos muy orgullosos de ello.

“Hay más de 1.100 ingenieros de
Caminos más jóvenes que yo cole-
giados en Galicia, esto da una idea
del tremendo capital humano que
tenemos aquí”

P- En cuánto a los desprendimientos de
tierras en las carreteras de los que
estamos oyendo hablar mucho. ¿Se
podrían haber evitado actuando
anteriormente en el proyecto?

La topografía del terreno en Galicia es
muy accidentada, lo que genera taludes
de gran altura. Por otra parte el terreno
es muy heterogéneo y de mala calidad,
abundan los materiales deleznables.
Todos estos parámetros complican la
estabilidad. Los desprendimientos de
taludes en obras terminadas, en gene-
ral representan molestias para los
usuarios, pero también hemos de pen-
sar que hacer taludes mas tendidos
exige mayor coste económico y
medioambiental, por cuanto se ocupa
más terreno y se mueven más tierras.

En cualquier caso; todo es mejorable,
pero también hay que decir que para la
cantidad de obras de gran envergadura
que se han acometido y se están aco-
metiendo en Galicia, los desprendi-
mientos, aunque generan una gran
repercusión mediática, son mínimos.

P- Creo que desde PROYFE trabajan
en el plan de prevención en la segu-
ridad de las carreteras de Galicia

para frenar la siniestralidad ¿en que
consiste este trabajo?

Efectivamente desde hace unos meses
en UTE con ICEACSA, estamos pres-
tando Asistencia Técnica al Ministerio
de Fomento en el desarrollo del Plan de
Seguridad Vial. Nuestro trabajo consis-
te en el seguimiento de su aplicación,
análisis de la siniestralidad y propuesta
de actuaciones, todo ello en colabora-
ción con la Demarcación de Carreteras
y con las Unidades Provinciales

“Todo es mejorable, pero para la can-
tidad de obras de gran envergadura
que se han acometido y se están aco-
metiendo en Galicia, los desprendi-
mientos, aunque generan una gran
repercusión mediática, son mínimos”

P- Además ha participado en la protec-
ción y mejora de entornos naturales
como el de la Playa de San Xurxo, en
Ferrol y en trabajos de humanización
y ordenación, ¿Cómo desde una
ingeniería se abordan este tipo de
trabajos?

El Estado y la Xunta a través de sus
órganos competentes han hecho una
serie de programas de mejoras de
entornos naturales y de humanización y
ordenación de determinadas áreas,
nuestro trabajo consiste en la
Asistencia Técnica a dependencias de
la Administración en el proyecto y
Dirección Técnica de esos trabajos.

Tengo que confesar que este tipo de
trabajos que hacemos en competencia
y a veces en colaboración con profesio-
nales de otras disciplinas a mí personal-
mente me resulta especialmente gratifi-
cante, recuerdo ahora por ejemplo: la
recuperación de los bordes marítimos
del polígono de Caranza en Ferrol y de
Valdoviño que modificaron totalmente
estos espacios o la remodelación de la
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Avda. de Lugo en Santiago, pasando de
ser una vía rápida de circunvalación a lo
que es hoy una calle que ha permitido la
integración del Polígono de Fontiñas en
la ciudad.

P- ¿Cuáles cree que son los temas pen-
dientes en Galicia en materia de
ingeniería e infraestructuras? ¿Qué
tipo de obras futuras veremos en
Galicia en este sentido?

Las infraestructuras de Galicia han
sufrido una transformación transcen-
dental en los últimos años. A  mi juicio
los temas más importantes pendientes
de ejecutar, gran parte ya programados
por las administraciones competentes
son: “Saneamiento de las Ría”,

“Ampliación y remodelación de los aero-
puertos” para hacerlos más competiti-
vos. A nivel de carreteras los grandes
ejes están ya ejecutados o totalmente
programados por el Estado o la Xunta
de Galicia faltaría ahora por resolver las
“redes arteriales, travesías y variantes
de ciudades y núcleos urbanos.

P- Como empresario que está en con-
tacto con las futuras generaciones
de ingenieros.¿ Que opinión tiene de
su preparación? ¿Qué les falta a
estos futuros profesionales para
adaptarse a los nuevos tiempos?

Yo últimamente conozco sobre todo a
los ingenieros formados en Galicia,
pues tenemos en plantilla a bastantes

ingenieros de caminos e industriales
procedentes de las escuelas de aquí y
tengo una opinión muy positiva sobre
su formación académica. Yo potencia-
ría, eso sí, las prácticas en empresa e
incidiría en la formación complementa-
ria relativa al conocimiento de la trami-
tación administrativa, redacción de
documentos, relaciones con terceros e
idiomas. Lo más importante a resolver
en los próximos años es que, el nivel de
empleo que veníamos teniendo, de
modo que cada promoción en general
tenía trabajo antes de salir la siguiente,
se pueda mantener.

desde la empresa

Puerto exterior de Ferrol
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“LA RED FUNDAMENTAL DE CARRETERAS EN GALICIA ES
BASTANTE SATISFACTORIA Y ESTÁ RESUELTA”

Salomón Hassan Benasayag, ingeniero de caminos, canales y puertos jubilado
Salomón Hassan pertenece a la vieja escuela de la ingeniería de Caminos, Canales y Puertos. Licenciado en
el 56, este profesional pasó a formar parte del departamento de construcción del Instituto Nacional de
Industria (INI), convertido posteriormente en AUXINI, que le llevó hasta Ponferrada para dirigir obras para
la empresa Nacional de Electricidad como el Salto del Quereño, parte del de Cornatel, la  presa de
Campañano, el aliviadero de energía de Bárcena. También la presa de Vilasouto para la Confederación

Hidrográfica del Norte. En 1968 reingresó en el Estado para ser destinado a la jefatura de Carreteras en Ourense. En 1972 rea-
lizó el Plan de Acceso de Carreteras para Galicia. Además de su amplia trayectoria en carreteras, Salomón Hassan simultaneó
su profesión como delegado de la COTOP, y también durante trece años fue ingeniero municipal en el Ayuntamiento de
Ourense. A partir de 1992 trabajó con Xestur como inspector de obras en Ourense y, en algunos casos, como director. A su
faceta profesional hay que añadirle la colegial, pues Salomón Hassan fue representante de la provincia de Ourense en la Junta
Rectora del Colegio de Ingeniero de Caminos de Galicia y, posteriormente perteneció a su Comisión de Jubilados.

P- ¿Considera necesaria la labor del
ingeniero de caminos en la
Administración Local?

La labor del ingeniero municipal es
importante, pues por su preparación
conoce los problemas y es el más cuali-
ficado para dar las soluciones. Ahora
me viene a la mente una entrevista en
la revista del Colegio a Sáez Díez en la
que afirmaba que antes los políticos no
se metían en la labor de los ingenieros,
pero últimamente sí. Efectivamente, la
labor de conocer y estudiar las necesi-
dades de un asunto es de los técnicos.
El político se atiene a unas ideas que no
coinciden con la técnica y eso interfie-
re. El político debe dar las directrices
generales, mientras que los técnicos las
soluciones.

“El político debe dar las directrices
generales, mientras que los técnicos
las soluciones”

P- ¿Cuáles son los trabajos más impor-
tantes que abordó en el Concello de
Ourense? ¿En referencia al PXOM,
cómo valora el urbanismo realizado
en Ourense?

Ha habido corporaciones que no estu-
vieron a la altura suficiente para resol-
ver los problemas. Hoy en día, se está
redactando un PXOM importante para
evitar que Ourense crezca de una forma
anárquica, aunque mis ideas en urbani-
zación son diferentes a las que tienen
ahora los técnicos.

P- La mayor parte de su trayectoria se
centra en carreteras. ¿Qué valora-
ción hace las infraestructuras en
Galicia durante los últimos años?

Cuando vine a Galicia en 1956, las
carreteras no eran decentes, venir a
Galicia era una verdadera tortura. 

El Plan de Acceso de Carreteras cambió
Galicia, el hecho de poder ir por una red
de carreteras, algunas de ellas secunda-
rias, perfectamente asfaltadas y señali-
zadas. Había mucho que hacer y se hizo.
Galicia está al nivel que cualquier otro
lugar, las autovías fueron las últimas en
llegar. En carreteras, Galicia ha dado un
salto grande y se ha puesto a un nivel
muy alto. No me extraña lo que decía el
titular de un periódico: Galicia es la ter-
cera Comunidad Autónoma de España
que más se acerca a la convergencia con

Europa. Galicia ha crecido y se ha des-
arrollado mucho.

P- ¿Queda algo por hacer en esta
materia?

La red fundamental de carreteras en
Galicia es bastante satisfactoria y está
resuelta. Queda por terminar la
Transcantábrica, que una Galicia con
Europa. Sin olvidar que todas las
carreteras son susceptibles de mejo-
ras. Lo ideal sería que las siete ciuda-
des más importantes de Galicia estu-
viesen unidas por autovías. Pero
muchas veces las autovías son caras, y
más que caras en su construcción lo
son en su explotación y funcionamien-
to, si no las pide el tráfico es que no
son necesarias. Con una buena carre-
tera, eliminando travesías en pueblos,
debería de ser suficiente.

P- ¿Cree que Ourense ha sido una de
las grandes provincias olvidadas en
materia de inversión es en Galicia?

En Ourense hemos ido un poco retrasa-
dos, a esta provincia en algunos aspec-
tos le ha tocado estar de última, otras
veces ha sido la primera, por ejemplo,

trayectoria
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en el Plan de Acceso a Galicia que fue
la primera.

P- ¿Qué opina del trabajo previo del
proyectista a la construcción  de las
carreteras?

Aquí decíamos que la diferencia con
Alemania era que en ese país tardaban
un año en hacer el proyecto y un mes
la obra, mientras que aquí era al revés.
Los estudios previos hay que hacerlos
más detallados, ir más sobre el terreno
para que luego no surjan problemas en
la construcción. 

“Aquí decíamos que la diferencia con
Alemania era que en ese país tarda-
ban un año en hacer el proyecto y un
mes la obra, mientras que aquí era
al revés”

En mi caso he tenido problemas con la
construcción de carreteras, porque
fallaban los proyectos. Por eso hay
que hacerlos con cuidado y hay que
remunerarlos. También son necesarias
las inspecciones del proyecto para que
antes de sacar una obra a concurso,
saber que ya está resuelta y que no
surjan problemas ni sobrecostes
extraordinarios.

P- ¿Cree que una mejora de la calidad
de estos trabajos y una mayor inver-
sión en las infraestructuras solucio-
narían los problemas de desprendi-
miento en las autovías de los que se
hablan últimamente en los medios?

Hay que buscar un punto de equilibrio
entre coste y estabilidad. Si buscas la
seguridad total, ésta es cara. Se nece-
sitaría más terreno lo cual significaría
expropiar más y un mayor presupuesto.
Además, el terreno a veces es falso,
por ello es tan necesario, como decía,
estudiar bien su geología en el proyec-

to, pisarlo, pues hay trozos de terreno y
laderas que  se mueven.

P- El próximo marzo, el Colegio de
Ingenieros de Caminos de Galicia
organiza un congreso sobre carrete-
ras en A Coruña. ¿Considera impor-
tante los criterios paisajísticos en las
carreteras gallegas?

Sí, son importantes. Pero también hay
que tener en cuenta que si la carretera
se estudia y se integra en él afecta al
mismo, un ejemplo es la Autopista de A
Coruña a Santiago. Al estar en paisajis-
mo hay una cosa importante, el dinero.
Recuerdo que en una ocasión nos invita-
ron  a ver una autopista en Alemania,
tenía los taludes con revestimientos
vegetales, era muy bonita. Cuando
regresé me preguntaron qué había
aprendido. Les dije que de carreteras
nada, porque todo lo que ellos hacen yo
también lo sé. Pero ellos tienen dinero
para hacer las cosas, y yo no.

También es cierto que ahora el criterio
está cambiando. En mi época, el criterio
económico era muy importante y tenía-
mos que escatimar. Hoy en día, donde
hay que gastar se gasta. He construido
carreteras que me han quedado muy
bonitas y, otras que no tanto, pero ha
influido el criterio económico. El paisa-
jismo es importante, pero cuesta dinero.

“En mi época, el criterio económico
era muy importante y teníamos que
escatimar. Hoy en día, donde hay que
gastar se gasta”

P- ¿Qué opinión le merecen las futuras
generaciones de ingenieros de caminos?

El ingeniero de caminos de antes es
diferente al de ahora. Una razón ele-
mental es que el ingeniero de caminos
antes podía ser un poco ecuménico, o
sea era de caminos, canales y puertos,

pues la técnica le permitía asimilar
todos los cantos. Hoy, la ingeniería
avanza de tal forma que no puedes
abarcarlo todo, tienes que especializar-
te. Entonces hay que abandonar la idea
del ingeniero de caminos, canales y
puertos de antes, e ir a los ingenieros
especializados en determinadas ramas
que, por otra parte, saldrían perfecta-
mente preparados. En la actualidad
salen preparados en base a un esfuer-
zo, y aun así no pueden dominarlo todo.
Así en vez de tantas Escuelas de
Ingeniería de Caminos debería de exis-
tir una Escuela de Ingeniería de
Caminos, Canales y Puertos dedicada a
la investigación y, el resto especializa-
das en diferentes ramas, según las
necesidades y con los mejores profesio-
nales como profesores.

P- ¿Tengo entendido  que tiene una
importante colección de sellos? 

La verdad es que sí, es muy bonita.
Está especializada en Tierra Santa e
incluye toda la historia postal de Israel
y Palestina. Esta colección tiene el pro-
blema de que no sé qué hacer con ella,
porque ahora no puedo seguirla y debi-
do a su complicación no hay nadie que
se atreva a continuarla, pues hay que
tener mucha vocación e interés. En mi
caso me ha costado tiempo y ha sido
una distracción, junto con la lectura. La
colección es la historia de ese país,
pero en sellos. Ya me la han pedido más
de una vez para exponer.

trayectoria
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dimensión artistica
“ EN ESTADOS UNIDOS LA FOTO ESTÁ CONSIDERADA
COMO UN ARTE Y SE PAGA POR ELLA”

Juan Villar Ferrer, profesor de álgebra en la ETS de Ingeniería de Caminos en A Coruña
A Juan Villar, ingeniero de caminos y, actualmente, profesor de álgebra en la ETS de Ingeniería de Caminos
de A Coruña, la faceta artística le viene de familia. Su bisabuelo, José Villar Martelo, no sólo era un gran afi-
cionado a la fotografía, sino que un excelente fotógrafo. Esa vena artística ha llegado hasta Juan Villar que

ha hecho sus pinitos no sólo con unos comics que creaba durante su época estudiantil en caminos, sino que le ha llevado ha des-
arrollar trabajos de maquetación en ordenador, de creación de 3D para presentaciones de ingeniería, así como la grabación de
un corto con sus compañeros de máster en Creación y Comunicación Digital. Esta faceta artística le ha conducido a su voca-
ción como profesor, actualmente en la Escuela de Caminos de A Coruña, pero también guarda un magnífico recuerdo como pro-
fesor de secundaria hasta hace dos años en tecnología e informática en Maristas: “etapa con la que disfruté enormemente”,
asegura Juan Villar.

P- ¿Qué le aporta esta faceta a su vida
personal y profesional?

Una gran imaginación, en nuestra pro-
fesión muchas veces te enfrentas a pro-
blemas que tienes que solucionar como
sea y la creatividad me ayuda a la hora
de buscar soluciones.

P- ¿Cómo compagina su afición con su
trabajo en la Escuela?

Con mucho sacrificio, porque además
de estar muy centrado en mi afición a la
fotografía,  a la que dedico mucho tiem-
po, tengo que atender mis ocupaciones
como profesor de álgebra en la ETS de
Caminos, y ahora estoy iniciando la
tesis doctoral de la que de momento no
puedo adelantar mucho.

P- ¿Cómo es su primer contacto con la
fotografía?

La cámara y las fotografías han ido
pasando de padres a hijos. Desde
pequeño he convivido con un visor este-
reoscópico, un taxiphote, que sirve para
visualizar placas de cristal como si las
vieses en tres dimensiones. Además en
casa tenemos más material, otro visor
más antiguo de 1900 y muchas imáge-
nes. También contamos con las instruc-

ciones originales de estas cámaras
antiguas, catálogos de 1900 e, incluso,
instrucciones de cómo fabricar algunos
líquidos y frascos  con sus etiquetas ori-
ginales. Por esa razón, mi bisabuelo
vendía en la farmacia productos quími-
cos a los fotógrafos coruñeses de la
época, y llegó a montar la primera tien-
da fotográfica de la ciudad, hoy des-
aparecida. Como farmacéutico tenía
conocimientos de química y compraba
los productos necesarios para revelar y
fijar a las grandes casas europeas y
después realizaba sus propias mezclas
en grandes tanques que instaló en su
laboratorio.

“La cámara estereoscópica de mi bis-
abuelo lleva desde siempre en la
familia”

P- ¿Cómo empezaste con este proyecto?

Empecé hace tres años con esta afi-
ción. El problema fue digitalizar las
fotografías, positivarlas desde el cris-
tal. Hice muchas pruebas y, por casua-
lidad, contacté, a través de internet,
con un fotógrafo catalán que me dio la
pista correcta que me permitió comprar
un escáner especial a través de la red
para obtener una buena calidad de ima-
gen de las fotos y, así comencé a aficio-
narme a la fotografía.

P- Después  de tres años, ¿cuál es el
resultado de esta dedicación tan
intensa?

Tenemos más de 5.000 imágenes. En la
actualidad tengo más de 2.000 fotos
catalogadas. Mi bisabuelo que suminis-
traba a muchos botiquines de la perife-
ria, aprovechaba para llevarse la cáma-
ra y hacer fotografías, así que realizó
fotos de muchos lugares de Galicia
como Santiago, Lugo, Vigo, Curtis,
Arteixo, Oza dos Ríos, Ponte do
Porco... También de otros lugares de
España como Madrid o Burgos, y del
extranjero, sobre todo de Suiza. El
resto de las fotos las intercambió con
Jules Richard, inventor de la Verascope
y responsable de introducir a José
Villar en esta técnica que conoció en un
viaje a la Expocicón Universal de París
del año 1900, cuando tenía 26 años.

“En la actualidad tenemos más de
5.000 fotos pero catalogados más de
2.000”

P- Sorprende la temática de estas
fotos, pues son una joya de la foto-
grafía, por su contenido y la técnica,
¿no?

Sí, algunas de estas imágenes son las
más antiguas e inéditas de diversas
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zonas de la cuidad, realizadas entre
1900 y 1915, como la plaza de María
Pita sin el Ayuntamiento, la Torre de
Hércules que aún contaba con la casa
del farero a sus pies o el mercado de
Abastos de San Agustín, de 1905. Una
de las imágenes es la más antigua que
se conserva de la playa de Riazo, de
1904, o el naufragio del Diligent, barco
a cuyo hundimiento se debe la organi-
zación en 1906 del primer partido que
permitió a los ingleses regresar a sus
casas, y que supuso el primer partido
del Deportivo de la Coruña, también la
foto de la boda de Alfonso XIII, momen-
tos antes del lanzamiento de una
bomba en un ramo de flores, o un con-
curso de globos aerostáticos en
Madrid, entre otras.

P- El pasado año organizaste una expo-
sición en la Droguería Villar en la
calle Olmos. ¿Fue todo un éxito?

La verdad es que sí. En ella se incluye-
ron una treintena de fotos realizadas en
blanco y  negro, así como en sepia con
momentos históricos en la ciudad y
también otras intercambiadas de luga-
res tan lejanos como Egipto,
Marruecos, Sudáfrica, Londres, Japón,
Francia o del parque Yosemite en
Estados Unidos. 

P- ¿Cómo la recibió la gente?

Muy bien, de hecho José Villar sacó
una foto de una familia de Ares y, curio-
samente, un hombre se reconoció en
esta foto durante la exposición del año
pasado, en la fotografía era un bebé,
pero cuando se reconoció tenía 80
años. Lógicamente se llevó una gran
alegría y volvió con sus hermanas, que
también salían en la fotografía y habían
conocido a mi bisabuelo. Este tipo de
cosas hace que esta afición sea más
reconfortante, porque la gente se iden-

tifica con ella y con la ciudad. Es parte
de nuestra historia.

P- El éxito fue tal que te ha llevó a orga-
nizar otra exposición las Navidades
pasadas. Esta vez diferentes locales
de hostelería en la calle. ¿Cómo fue
esta nueva experiencia?

Nuevamente, el público respondió muy
bien. En esta ocasión fueron más de 80
imágenes repartidas en diferentes loca-
les de hostelería, pero vinculadas al
negocio donde se exponían. Por ejem-
plo en el Bistrot Ratatuille, un restau-
rante de cocina francesa, se mostraron
fotos realizadas por José Villar en la
capital de Francia. Para el montaje de
esta exposición conté con la inestima-
ble colaboración de mi amigo el arqui-
tecto Gabriel García- Lorenzana
Merino. Los asistentes pudieron disfru-
tar de estas fotos de la forma tradicio-
nal o bien utilizar unas fotos para visión
tridimensional, emulando al taxiphote.

Como en este caso vale más una ima-
gen que mil palabras, todo el contenido
se puede encontrar en internet en
www.taxiphote.com/recuerdosdeha-
ceunsiglo

P- ¿Has llegado a materializar esta
exposición compartiendo este arte
con todos aquellos que lo aprecien?

Sí, desde julio del año pasado se puede
visitar mi tienda en internet de venta de
fotografía, en formato normal y 3D,
www.taxiphote.com, que está diseñada
toda en inglés. Esto es debido a que en
los Estados Unidos la fotografía está
considerada como un arte y se paga por
ella, así que por eso me decidí por este
idioma pues más del 45 % de las visitas
son del mercado americano, pero recibo
visitas de todo el mundo, incluso he
tenido alguna visita de Irak. La verdad

es que esta página está siendo un mag-
nífico escaparate para el trabajo des-
arrollado por mi bisabuelo. A través de
esta tienda on-line se pueden adquirir
packs de fotografías en 3D de New
York, Londres, Santiago, Madrid y otros
lugares del mundo hace cien años. Para
verlas correctamente se incluye unas
gafas para visión tridimensional, que
emulan al taxiphote. También se pueden
adquirir en formato normal, a distintos
tamaños, para enmarcarlas y colgarlas
en casa.

P- ¿Cuántas fotos has vendido hasta el
momento y dónde más se pueden
adquirir?

Unos 70 packs. Además los packs en
3D de La Coruña hace cien años,
correspondientes a la exposición de
este año se pueden adquirir en el Bazar
de Pepe, en la Calle Real. Contienen
aproximadamente 20 fotografías, con
los primeros aeroplanos que sobrevola-
ron la ciudad en los festejos de 1910, el
naufragio del Diligent, calles de la ciu-
dad, y algunas otras imágenes que son
recuerdos del pasado.
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La construcción de nuevos caminos,
sus características y dimensiones se
han desarrollado en función del medio
de transporte al que sustentan y las
posibilidades tecnológicas de los
medios de construcción. La demanda
social impone una comunicación entre
núcleos o asentamientos cada vez más
rápida y segura, la accesibilidad de
colindantes y la restitución de la perme-
ablilidad en el territorio que atraviesan.

El trazado definitivo se define en un
Proyecto de Construcción o , en
muchos casos, en un Proyecto de
Trazado con objeto de agilizar el trámite
administrativo de expropiación y dejar
expedito el proceso de construcción.

Factores determinantes en el diseño
son: el cumplimiento de la normativa
técnica aplicable a cada tipo de vía, las

condiciones morfológicas y geotécnicas
del terreno, los cruces con otras vías de
comunicación o servicios interceptados
y las zonas a excluir por razones técni-
cas, administrativas o medioambienta-
les. En definitiva, hay que desarrollar un
proceso cada vez más exigente y cuida-
do y , al mismo tiempo, más preciso
para que la obra a ejecutar a través de
un contrato de la Administración
Pública se lleve a cabo sin interferen-
cias ni situaciones imprevistas.

Los procedimientos que regulan las eta-
pas hasta definir el trazado deben pues
desembocar en una situación en obra
donde no surjan incidencias significativas
que puedan alterar el plazo y coste de la
ejecución , si bien como excepción se pro-
ducen desviaciones por causas geotécni-
cas del terreno, la aparición de algún ser-
vicio afectado oculto en zonas urbanas,

los cambios tecnológicos o normativos y
nuevas necesidades del entorno surgidas
entre la redacción del proyecto y la cons-
trucción de la obra, incidencias que se
recogen en un proyecto modificado que
no supera el 10% del importe contratado
en la mayoría de los casos.

Nunca, salvo catástrofe, se modifica el
trazado en la fase de ejecución de las
obras, y ello es así porque a pesar de la
multiplicidad de condicionantes que lo
determinan y que responden a una
demanda funcional , ambiental y cultu-
ral más y más exigente, en paralelo las
técnicas de estudio y proyección se han
perfeccionado para asegurar un resul-
tado fiable y definitivo en cada caso.

La secuencia de actuaciones previas a
la ejecución comienza con la redacción
de un Estudio Informativo donde se
selecciona un corredor con bastante
amplitud para ajustar el trazado final
dentro de sus límites. En su redacción
interviene una Asistencia Técnica espe-
cializada que abarca un amplísimo
campo (valoración de impactos
medioambientales y sociales, usos del
suelo, rentabilidad de la inversión, fun-
cionalidad  etc) y que incluye además un
estudio patrimonial y arqueológico ela-
borado por equipos de arqueólogos
cuya capacitación es acreditada por la
Administración , en general autonómica,
a quien compete la tutela patrimonial.

En las grandes obras públicas, el proce-
so previo a la ejecución de las obras:
Redacción del Estudio Informativo,
Información Pública, Declaración de
Impacto Ambiental , redacción y apro-
bación de los Proyecto de Trazado y
Construcción, expropiación y licitación

LA ARQUEOLOGÍA Y LAS OBRAS DE CARRETERAS
Andrés Corral González, ingeniero de caminos, canales y puertos. Jefe de área de la Demarcación de Carreteras del Estado en Galicia
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de la obra, no lleva menos de tres años
de actuaciones técnicas y -administrati-
vas enormemente complejas. En la fase
de proyecto, lo mismo que en la de
Estudio Informativo se lleva a cabo la
investigación arqueológica y patrimo-
nial por equipos validados por la
Administración responsable.

Una vez aprobados los proyectos de
trazado o de construcción se procede a
la expropiación cuyo conocimiento
público y detallado implica un acto
administrativo que exige el máximo res-
peto al principio de seguridad jurídica y
no sólo para los directamente afecta-
dos , sino también para aquellos que a
través de distintas actuaciones pro-
muevan el desarrollo del entorno.

De lo anterior puede colegirse que cual-
quier modificación sobrevenida durante la
ejecución de las obras constituye un pro-
blema de mayor o menor entidad pero que,
en todo caso, hay que tratar de enmendar
en lo posible. Actualmente los mayores
problemas en obra se derivan de la investi-
gación arqueológica como expondremos.

Partiendo de la menor a mayor inciden-
cia en las obras se señalan los siguien-
tes casos:

•Variaciones presupuestarias de la par-
tida prevista en proyecto de investiga-
ción arqueológica, casi siempre incre-
mentadas en porcentajes y cuantías
muy superiores a los previstos en pro-
yecto.

•Alteración en el programa o plan de
trabajo de las obras por las cautelas
impuestas en determinados tramos que
impiden la programación lógica en el
movimiento de tierras y su compensa-
ción longitudinal.

• Modificaciones de trazado, en gene-
ral derivados de inexactitudes del

inventario patrimonial y no detectadas en
proyecto.

Ilustramos algunos ejemplos de obras
ejecutadas en Galicia que ponen de
manifiesto lo que se comenta.

Obra: Autovia de Acceso a A Coruña.
Tramo: Zapateira - A-6

• Presupuesto de seguimiento arqueo-
lógico: 3.760 €

• Presupuesto final de seguimiento
arqueológico: 55.760 €

• Demora inicial para comienzo de las
obras: 7 meses

• Cautelas establecidas en 530 m de la
traza con paralización de obras durante:
4 meses

Obra: Autovía del Cantábrico. Tramo:
Barreiros Reinante

• Presupuesto de seguimiento arqueo-
lógico: 5.223 €

• Presupuesto final de seguimiento e
investigación arqueológica: 428.094 €

• Modificación de trazado por error de
coordenadas en el inventario de un cas-
tro. Longitud de traza afectada: 1.940 m

• Incremento del coste de las obras por
la modificación del trazado antedicha:
1.255.474 €

• Incremento de expropiaciones: 165.000 €

• % de incremento presupuestario de la
obra contratada: 7,40 %

Obra: Autovía del Cantábrico. Tramo:
Touzas - Castromaior

• Presupuesto de seguimiento arqueo-
lógico 23.314 €
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• Presupuesto final de seguimiento e
investigación arqueológica: 480.905 €

• Cautela establecida en 360 m al final
de la traza de duración: 11 meses

• Volumen de excavación paralizado:
250.000 m3

Obra: Autovia Verín - Frontera portuguesa

• Modificación de trazado por error en
las coordenadas inventariadas en el
Registro de Patrimonio de un yacimien-
to. Longitud afectada: 1.484 m

• Aumento presupuestario por la modi-
ficación del trazado y adecuación del
Camino de Santiago: 984.000 €

• % de incremento presupuestario de la
obra contratada: 2,39 %

• Incremento de plazo por estas inci-
dencias: 9 meses

Obra: Autovía del Cantábrico. Tramo:
Lindín - Careira

Presupuesto de seguimiento arqueoló-
gico: 16.550 €

Presupuesto de seguimiento e incremen-
to de sondeo arqueológico: 37.000 €

Se rechaza la solución dada a un enlace
proyectado (enlace de Careira). Tras
sucesivos rechazos se proyecta una
nueva solución con un aumento presu-
puestario estímado en: 2.500.000 €

Longitud de traza afectada: 1.940 m

Cautela establecida en 400 m de traza
por un posible túmulo luego no verifica-
do. Duración: 11 meses

Estudio informativo Autovía San Cibrao
– Barreiros

Se elabora un Estudio Informativo que en
la fase de información pública, después

de su redacción y aprobación técnica , se
recibe de los Servicios Patrimoniales una
alegación solicitando un cambio de traza-
do, por la intrusión visual de un viaducto
desde un bien patrimonial catalogado.

Obra: Vial paralelo al Puerto de Mirasol
en Ribadeo

- Se firma el contrato de obra 27 de
agosto de 2007

- Se solicita informe de la Dirección
Xeral de Patrimonio sobre el Proyecto
octubre 2007

- La Dirección Xeral de Patrimonio envía
informe desfavorable y piden un estudio
de Evaluación de  lmpacto sobre el
Patrimonio Cultural marzo 2008

- Se envia el estudio solicitado de eva-
luación junio 2008

- La Dirección Xeral de Patrimonio
envía nuevo informe desfavorable
noviembre 2008

- Se tramita la rescisión del contrato de
obras que se formaliza en junio de 2009,
con indemnización al contratista adjudi-
catario de la cantidad de: 28.439 ,85 €

Como puede verse en los ejemplos cita-
dos, las incidencias en obras quebrantan
gravemente el desarrollo, coste, gestión
y programación del contrato.

No existen procedimientos reglados ni
criterios técnicos para desarrollar la
investigación arqueológica en las dis-
tintas fases de estudio y construcción.

Los costes se disparan en cuantías sig-
nificativas que deben ser financiadas
con cargo al contrato de obras, según
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dispone la Ley 8/1995 de Patrimonio
Cultural de Galicia.

La ejecución de las obras sufre incon-
trolables retrasos que resultan imposi-
bles de programar. Ello da origen a
reclamaciones de los contratistas debi-
do a las pérdidas de rendimiento al
tener que condicionar su actividad a la
liberación de las cautelas establecidas.

Los cambios de trazado tienen las
repercusiones más graves, de la mayor
incidencia presupuestaria y administra-
tiva que obligan a retrotraerse a las
fases anteriores de proyecto y expro-
piación. En algunos de los casos
expuestos, estas variaciones de traza-
do se deben a errores en la localización
de los yacimientos inventariados que en
buena lógica debieran haberse compro-
bado e identificado en las distintas
fases de estudio. En otros casos la
variación de trazado se produce por
estimaciones no regladas al aplicar cri-
terios tales como un impacto visual
inaceptable desde determinado bien
catalogado que, aún respetando las dis-
tancias de protección al mismo, produ-
ce a juicio de la Administración respon-
sable una afección visual inaceptable.

Como resultado de lo expuesto se
apuntan algunas posibles medidas que
enmienden o minimicen la problemática
surgida últimamente en casi todas las
obras:

• Definir conceptos claros que con la
aplicación de criterios técnicos deter-
minen de forma automática y no discre-
cional las áreas de exclusión.

• Establecer un mayor rigor y respon-
sabilidad en las fases de Estudio
Informativo y redacción de Proyecto, de
la investigación arqueológica. No es de
recibo que no se comprueben "in situ" la
localización de yacimientos visibles y
accesibles debido a errores de inventa-
rio o de otro tipo.

• Redactar proyectos exclusivos de
investigación arqueológica, incluido el
desbroce del terreno, al que las empre-
sas especializadas y clasificadas pue-
den concurrir y competir en precio y
plazo previamente al inicio del contrato
de obras, aprovechando el gran lapso
temporal desde la redacción del
Estudio Informativo hasta la licitación
de las obras.

• Alternativamente puede adoptarse
como solución la suspensión temporal
parcial de toda la obra, excepto el des-
broce e investigación arqueológica, de
tal manera que la obra pública como tal
no se vea interferida por estos trabajos
con los que entra en flagrante conflicto.
Conlleva la concesión automática de
una prórroga equivalente al tiempo que
consuman las operaciones de desbroce
e investigación.

En conclusión, la interferencia entre
dos trabajos de naturaleza y medios tan
sumamente dispares genera un proble-
ma para su ejecución simultánea.
Deberían tomarse medidas técnicas y
administrativas que resuelvan la situa-
ción planteada, que de tener un carác-
ter excepcional ha pasado a ser casi
sistemática.

La colaboración entre Administraciones
para el mutuo beneficio, tanto desde el a
los bienes del patrimonio cultural como
a la consecución en coste y plazo de la
obra pública, resulta imprescindible.
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La nueva línea ferroviaria denominada
Eje Atlántico de Alta Velocidad, cuya
construcción lleva a cabo la Dirección
General de Infraestructuras Ferroviarias
del Ministerio de Fomento, tendrá su
entrada en Vigo a través de dos túneles
gemelos, denominados de A Madroa,
uno para cada vía, de diámetro interno
8,5 m. y longitudes 8.304 m. para el tubo
derecho y 8.252 m. para el izquierdo,
considerando sentido hacia Vigo.

Están separados unos 30 m. y queda-
rán conectados mediante galerías
transversales de 5,4 m. de diámetro,
situadas cada 400 m., y con funciones
diversas, como facilitar la  evacuación
en caso de necesidad, así como permi-
tir las labores de inspección y conser-
vación durante la explotación.  

El trazado en planta es recto en su
mayor parte, existiendo tramos curvos
tanto al principio (Das Maceiras) como
en la entrada en Vigo, con radios de
2.000 m. y 800 m., respectivamente. La
llegada a la futura estación de Vigo-
Urzáiz, de la que se ultima en estos
momentos el proyecto arquitectónico,
se realizará a una cota de 15 m. inferior
a la de las vías existentes. Ello supon-
drá la creación de un notable complejo
ferroviario, que será una importante
mejora para la ciudad, con la posibili-
dad de un enlace directo futuro hacia el
sur, sin necesidad de retroceso previo
de los trenes hacia Redondela, como
ocurre actualmente.

Toda esta operación está combinada,
para ser factible, con un próximo trasla-
do provisional de los actuales servicios
de transporte a la estación de Vigo-

Guixar, aledaña al puerto, en la que
actualmente se acometen importantes
reformas para su adaptación al nuevo
cometido ya que constará de 5 vías para
viajeros y un edificio de 2 plantas con una
superficie de 1.000 m2 por planta.

La perforación de estos túneles, se
está llevando a cabo mediante dos
máquinas tuneladoras fabricadas por
Herrenknecht y Wirth, denominadas
coloquialmente “A lebre” y “A miñoca”.

Están especialmente diseñadas para
excavación en roca y son del tipo deno-
minado de doble escudo, de modo que
es posible un avance continuo, incluso
durante la operación de colocación de
dovelas en cada fase de avance de 1,6
m., con la ayuda de elementos que apo-
yan en la roca y presionados hidráulica-
mente, denominados “grippers”. Mejora
notable respecto de cuando se trabaja

en forma de simple escudo, que obliga a
la detención momentánea cuando se
colocan aquéllas, como ocurría en la
anterior generación de máquinas.

Antes del inicio de los trabajos, se prepa-
raron por métodos convencionales, unos
semitúneles de acceso de unos 200 m2.
de longitud, es decir con sólo fase de
avance, y revestidos con gunita, a efec-
tos de asegurar la progresión de las
máquinas y evitar ciertos riesgos de atra-
pamiento, debido a las características
del terreno en el inicio. Procedimiento
que, por otra parte, no es nuevo.  

Además de la cabeza perforadora,
donde se sitúan la rueda de ataque con
sus discos cortadores, gatos para el
empuje, motores y engranajes para el
giro, dispositivo de colocación de dove-
las etc, las máquinas arrastran unas
estructuras auxiliares remolcadas por la

EJE ATLÁNTICO DE ALTA VELOCIDAD
TÚNEL VIGO - DAS MACEIRAS
Faustino Secades Gallego, ingeniero de caminos, canales y puertos. 
Ingeniero Jefe de la 4ª Jefatura de Construcción de la Dirección General de Infraestructuras Ferroviarias

Plano de situación
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cabeza de la tuneladora que integran
elementos necesarios para su avance,
denominados “back-up”, que portan
multitud de instalaciones auxiliares
necesarias. Es donde se ubica la cabina
de control y guiado de la tuneladora, y
también un recinto estanco para even-
tual refugio de los operarios del turno,
que puede ser presurizado según nece-
sidad. Y ello independiente de equipos
individuales de protección.

La extracción del material excavado se
realiza mediante cinta transportadora,
método que ha sustituido prácticamen-
te, por contar con ventajas diversas, al
anterior de evacuación por tren de tra-
bajos, quedando la vía como medio de
transporte para el personal y materiales.

Los anillos de revestimiento de 1,6 m.
de longitud, están formados por 7
dovelas prefabricadas de 32 cm. de
espesor  que quedan ensambladas
entre si mediante tornillos, así como
con las de los anillos contiguos, utilizán-
dose elementos impermeables en las
juntas. Inmediatamente después de la
colocación de los anillos, se procede al
relleno con mortero del hueco entre el
terreno y las dovelas (gap). Caso de
aparecer alguna filtración, se realizan
las inyecciones oportunas.

La fabricación de esta piezas se lleva a
cabo en una importante factoría
implantada en la boca de entrada del
túnel, que ocupa unos 30.000 m2, y que
consta de una moderna nave insonori-

zada para el hormigonado y curado de
las dovelas, así como de parque de aco-
pio dotado de puentes grúa para mani-
pulación, planta de fabricación de hor-
migón, parque de ferralla, talleres,
almacenes, etc. A la conclusión de la
obra, se procederá al desmontaje de la
instalación y a la restitución del área
sensiblemente a su estado inicial.

En total, es necesario fabricar unos 10.170
anillos, es decir unas 71.190 dovelas utili-
zando hormigón HA-40. Para casos de falla,
está previsto el empleo de hormigón HA-50.

La roca atravesada, que es normalmen-
te gneis de grado I, presenta gran abra-
sividad y resistencia, que con frecuen-
cia alcanza valores que oscilan en un

Vista aérea de las instalaciones
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entorno de los 2.000 kp/cm2. Ello obli-
ga a la sustitución de cortadores con
mucha frecuencia, así como a constan-
tes revisiones de la cabeza de corte.

Las aguas recogidas provenientes del
túnel, pasan por balsas de decantación
que se complementan con instalaciones
automatizadas para control y correc-
ción de diversos parámetros, antes de
su incorporación al cauce próximo.

En la fase final, será colocada en los túne-
les vía en placa de hormigón. También se
dispondrán modernas instalaciones de
control, contraincendios y ventilación.

Las galerías de conexión estarán dota-
das de puertas estancas antifuego.

Como características técnicas de las
máquinas, se pueden señalar:

- Longitud total:
Herrenknecht: 261 m / Wirth: 288 m

- Nº cortadores:
Herrenknecht: 61 / Wirth: 71

- Fuerza de empuje: 
Herrenknecht: 64.000 kN / 
Wirth: 54.000 kN

- Par motor: 
Herrenknecht: 20.600 kNm/
Wirth: 18.000 kNm

Vista del interior del túnel

Tuneladoras ya montadasEntrada a los túneles y tren de trabajo
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Celedonio de Uribe y Urbiquiain,
Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, nacido el 28 de enero de 1823
en Oyarzun (Guipúzcoa) y muerto el 11
de mayo de 1871 en Madrid, dedicó casi
toda su breve vida profesional a Galicia,
a cuya capital, La Coruña, fue destinado
el 1 de julio de 1847, después de perma-
necer dos años en expectativa de ingre-
so, una vez concluida su carrera, a al
temprana edad de 22 años.

Era un profesional formado en la
Escuela de Ingenieros de Caminos de
Madrid, la más prestigiosa institución
para la enseñanza de la ingeniería, que
preparaba a los estudiantes, desde su
fundación en 1802, de cara a su inte-
gración futura, como funcionarios, en el
cuerpo especial correspondiente, cuer-
po que tenía a su cargo el desarrollo
técnico de las obras públicas acometi-
das por la Administración del Estado y
que había sido creado en el año 1799.

Pertenece Uribe a una generación de
ingenieros caracterizados por su talan-
te liberal,cuyo más conocido represen-
tante es Práxedes Mateo Sagasta, el
político progresista que tanto influyó en
la sociedad española del último tercio
del siglo XIX, desde los más altos pues-
tos del gobierno de la nación.

En esta generación se pueden encua-
drar desde Agustín de Betancourt, fun-
dador de la escuela de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, en 1802,

hasta Pablo de Alzola y Minondo, autor
del ensanche de Bilbao, pasando por
los coetáneos de Uribe, los ensanches
de Madrid y Vigo, respectivamente, y el
propio Ildefonso Cerdá, con su obra
cumbre del ensanche de Barcelona,
todos ellos vinculados a la administra-
ción pública, excepto el último.

Entre 1847 y 1855 desarrolla Uribe su
vida profesional, siempre residiendo en
nuestra ciudad, en las provincias de La
Coruña y Pontevedra, como Ingeniero
2º del distrito de Orense, que era,
entonces, la cabecera del servicio
regional de Obras Públicas.

De esta etapa, se tienen datos de su
colaboración en distintos proyectos de
carreteras y se conoce su primera vin-
culación con las obras marítimas a tra-
vés de una reseña descriptiva de los
faros de la costa gallega, en cuya
modernización había participado mos-
trando su buen quehacer profesional.

Pasa a continuación, durante dos años,
al servicio particular, para encargarse
de los estudios del ferrocarril de
Palencia a la capital coruñesa.
Reingresa en el Estado a finales de
1857 para se nombrado Ingeniero Jefe
de la provincia de Castellón y antes de
un año, el 11 de febrero de 1859, se
cumplen sus anhelos de regresar a La
Coruña, con un destino tan importante
como el de Jefe de Obras Públicas de
esta provincia.

Sólo tiene 36 años cuando toma pose-
sión de su cargo, y en él permanece
hasta el 20 de noviembre de 1870, en
que cesa, como consecuencia de una
grave enfermedad, que le obliga a pedir
el traslado a la Jefatura de Obras
Públicas de Valladolid, para fallecer seis
meses después, el 11 de mayo de 1871.

Esta segunda etapa de su vida profe-
sional en Galicia, que dura once años,
coincide con una época de importante
impulso de las obras públicas estatales,
especialmente en las ramas de puertos
y carreteras, por lo que hay que supo-
ner que su nombramiento para dirigir
las de la provincia coruñesa, tuvo que
basarse, dada su juventud, en las dotes
de que hizo gala en su etapa anterior,
de ocho años, en tierras gallegas.

¿Con qué se encuentra Uribe al regre-
sar a La Coruña en 1859?

Pues con unas circunstancias análogas
a las existentes anteriormente: una ciu-
dad en crecimiento desbordado, que
seguía exigiendo nuevos espacios de
expansión, y unas instalaciones portua-
rias, siempre en precario, reducidas al
antiguo pretil del ingeniero Vergel,
situado justamente al pie de la fachada
al mar de las casas de la Pescadería y
de la Marina.

Pero además de estas angustiosas
carencias, le tenía forzosamente que
preocupar la futura llegada del ferroca-

EXTRACTO DEL DISCURSO DE JOSÉ LUIS LÓPEZ PÁRAMO CON
MOTIVO DE SU NOMBRAMIENTO COMO MIEMBRO DEL “INSTITUTO
JOSÉ CORNIDE DE ESTUDIOS CORUÑESES” EN 1995, CON EL TÍTULO
“EL INGENIERO DE CAMINOS CELEDONIO DE URIBE UN ADELANTADO
DEL MODERNO URBANISMO CORUÑÉS”
Jóse Luis López Páramo, ingeniero de caminos, canales y puertos

colaboraciones
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rril, sin poder establecer conexión con
un puerto inexistente.

Por ello, parece lógico el concluir que su
dedicación preferente, nada más incor-
porarse a su flamante jefatura coruñe-
sa, fuese el proyecto del nuevo puerto.

Es evidente que se dio prisa en redac-
tarlo –se incorpora en octubre de 1859
y firma el proyecto del 25 de junio de
1860- para lo que sin duda fue muy
valiosa la experiencia adquirida en su
anterior etapa en la ciudad, así como el
conocimiento de dos nuevos proyectos
elaborados, mientras estuvo ausente
de la misma, que se sumaban a los ya
referidos anteriormente.

El primero de ellos era el del ingeniero
de Caminos, José Bellón, que se redac-
tó en virtud de la exposición elevada al
Gobierno por el Ayuntamiento de La
Coruña, el 28 de septiembre de 1853.
El proyecto consistía en una dársena
exterior y un llamado “dock”, que no
era otra cosa que la correspondiente
dársena interior, cerrada por una com-

puerta. Su ubicación tenía lugar en la
ensenada de Garás y La Palloza, es
decir, extramuros de la Pescadería, en
la parte más protegida y profunda de la
bahía

El segundo de los proyectos con que se
encuentra Uribe, al llegar a La Coruña,
es el del arquitecto Juan Bautista
Aguirre, redactado por encargo de la
casa Villarubia hermanos, del comercio
de la población, de acuerdo con la auto-
rización concedida por Real Orden del 3
de febrero de 1859.

En este proyecto se vuelve a la solución
del relleno en la bahía, pero visto el fra-
caso de la anterior propuesta, en el
mismo sentido, del arquitecto Noya, se
opta por un terraplén mucho más
modesto, y se ofrece, por el contrario
unas instalaciones portuarias, si bien
insuficientes, algo mejores que las de
Noya, con un espigón de 95 metros y
dos rampas, en los Cantones. El presu-
puesto asciende, en este caso, a
7.000.000 de reales de vellón.

Este proyecto es valorado por Uribe
con un lacónico comentario de que
“tampoco satifacía a las necesidades
del comercio y de la población”.

En definitiva, se le planteaba a Uribe el
dilema en términos muy estrictos: o
relleno para ensanche de la población,
en el frente de la Pescadería, o puerto
abrigado, según proyecto ya aprobado
por la Superioridad, en la zona de la
Palloza.

El dilema, para Uribe, debió de ser de
los que quitan el sueño.

El proyecto del malecón

Las motivaciones finales que le hicieron
inclinarse por este último, aparente-
mente no se conocen; lo que sí está
claro es que su decisión fue rápida.

Para empezar, el trazado del malecón lo
desarrolla a lo largo de la fachada marí-
tima intramuros de la población, desde
el baluarte del Parrote hasta poco des-
pués de al Batería de Salvas o Parque
de Ingenieros, es decir, desde lo que
hoy es el extremo Oeste del cierre de la
Solana, hasta la altura del edificio sede
de la actual Comisaría Superior de
Policía, en la calle Alférez Provisional,
con una longitud total de 950 metros, a
lo largo de los cuatro tramos rectos,
que en forma poligonal, forman el cierre
exterior o pretil del relleno a ejecutar.

El recorrido de dicha poligonal lo hace coin-
cidir con la línea de bajamar, con un objeti-
vo claro: la mejora de la calidad medioam-
biental de la bahía, dejando cubierto por el
relleno toda la zona que emerge en baja-
mar, dada su alta degradación.

En cuanto a las servidumbres en tierra,
con objeto de cumplir uno de los fines
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del malecón –facilitar las operaciones
portuarias- las encara mediante dos
“espaciosas plazas”, una situada
enfrente de la Aduana, es decir, en los
terrenos ocupados hoy por Correos y el
Cine Colón; y la otra enfrente de la
calle de Sta. Catalina; así como por una
franja litoral contigua al cantil del male-
cón y a todo lo largo del mismo, de un
ancho de 20 metros.

Y en cuanto a las servidumbres en la
mar, para atender el servicio de las
embarcaciones, las afronta con dos
embarcaderos o espigones de hierro,
perpendiculares al correspondiente
tramo del malecón. El primero en la
Marina, de 200 metros de largo, enfren-
te de la Aduana, y el segundo, de 100
metros, en los Cantones, enfrente de la
calle de Sta. Catalina.

El proyecto correspondiente fue apro-
bado por Real Orden del 7 de agosto
del año 1860, y la subasta de las obras
fue adjudicada, por Real Orden del 13
de octubre siguiente, a los Sres. Babé,
Carricarte y Rubine.

Las obras se comenzaron a principios
del año 1861, y no se concluyeron hasta
nueve años después, tropezando desde
el inicio con las normales dificultades
de toda obra pública y además con
otros muchos contratiempos, que impi-
dieron su terminación en las fechas pre-
vistas y exigieron modificaciones en las
obras contratadas, algunas de especial
trascendencia para el futuro.

Otro incidente de importancia tuvo
lugar, en junio de 1863, en este caso,
con la Junta Provincial de Agricultura,
Industria y Comercio, resuelto de
manera muy satisfactoria para el futuro
de La Coruña, como se expone segui-
damente:

En esta ocasión, el desarrollo desigual de
las obras, dos años después de iniciadas,
con un relleno en su mínima expresión,
por falta de tierras, mientras que el muro
exterior de recinto del malecón avanzaba
muy rápidamente, da lugar a la aparición,
en el trasdós de dicho muro, de una
amplia y abrigada dársena, en la que
entraban las embarcaciones a refugiarse,
gozando así, casualmente, de una protec-
ción contra las marejadas, que nunca
antes había existido en el puerto coruñés.

De aquí que, en junio de 1863, recién
terminado todo el muro exterior, excep-
to dos pequeños tramos, por donde
entraban y salían las embarcaciones,
dicha Junta Provincial solicitase que se
dejara sin rellenar el frente de la
Aduana y el Cantón de Porlier, en una
longitud de 200 metros, para habilita-
ción de una gran dársena, en el mismo
centro de la población, que ocuparía lo
que hoy son los jardines de Méndez
Núñez, el teatro Colón y Correos.

Uribe se debió llevar el gran disgusto,
porque tal pretensión destrozaba la

concepción integral del proyecto, y de
ser atendida privaría a la ciudad de la
ambiciosa operación urbanística puesta
en marcha.

Pero como era un hombre de recursos,
sacó a relucir una idea alternativa que,
probablemente ya venía acariciando
desde años atrás.

El proyecto de la Dársena de la Marina

Y esta idea no era ni más ni menos que
la Dársena de la Marina, cuya futura
existencia de no estar en la mente de
Uribe, no permitiría encontrar otra jus-
tificación –excepto un ahorro de presu-
puesto relativamente poco importan-
te- a la decisión que toma, al contratar
las obras del malecón, de no incluir el
tramo Parrote-Marina, que siendo el
de más fácil ejecución, por contar, en
su inmediato entorno, con el único
punto de extracción de tierras, el
Derribo, permitiría ejecutar el relleno a
muy bajo coste y sin los problemas
que iban a ofrecer los restantes, según
ya se refirió.

El malecón y el muelle de hierro a comienzos del siglo XX. Autoridad Portuaria de
A Coruña
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Por una parte, el ubicar la dársena en la
Marina y no en el Cantón Grande, sig-
nificaba para Uribe la consolidación
definitiva de aquel tramo del litoral
coruñés y de su valiosa fachada maríti-
ma, que, como ya se indicó, contaba
con notables edificaciones que se iban
a complementar con las nuevas, con su
frente al mar cubierto por la célebres
galerías acristaladas, cuyo proyecto se
acabaría materializando “porque des-
aparecería el temor de los propietarios
de que más adelante pudiese edificarse
también en esta parte del malecón”,
según expresión literal del propio Uribe.

Mas no se crea que esta propuesta de
Uribe, que iba a permitir a La Coruña
del futuro contar con la mejor fachada
marítima que el más competente urba-
nista pudiera imaginar, va a ser fácil-
mente aceptada por el comercio, que
no debió quedar muy conforme con el
rechazo de Uribe a la ubicación de la
Dársena en el Cantón Grande.

Incómodo Uribe antes esta perspectiva,
que descalabra su proyecto, cree conve-
niente dirigirse a la Junta de Agricultura,
Industria y Comercio, por conducto del
Gobernador de la provincia, con fecha
22 de julio de 1865, ofreciendo la convo-
catoria de una reunión, para volver a
proponer su idea, de hace dos años, a
favor de la Dársena de la Marina.

El dictamen favorable de la comisión de
expertos fue aprobado por la Junta de
Agricultura, Industria y Comercio en
todas sus partes y en los términos más
satisfactorios, haciendo suya la pro-
puesta de Uribe, no sólo en el sentido
figurado de la frase, sino también en el
literal, puesto que se apropió de la idea
con evidente entusiasmo, sin mencio-
nar para nada a su autor.

A continuación la Dirección General de
Obras Públicas autorizó la redacción
del proyecto, que fue aprobado, dos
años después, por Real Orden de 31 de
octubre de 1867, subastándose en el
año siguiente, pero las obras se lleva-
ron con tal lentitud que fue necesario
rescindir la contrata, sin apenas haber-
se ejecutado parte alguna del proyecto.

Pasaron más de cuarenta años hasta
que se volvió a retomar  la idea, hacién-
dolo Eduardo Vila y Algorri, que fue el
ingeniero que recuperó el proyecto de
Uribe, adaptándolo a las nuevas cir-
cunstancias del puerto que él dirigía, y
dándole la airosa configuración que hoy
ostenta, para orgullo de los coruñeses.

En todo caso, es a Uribe a quién se
debe el inigualable paisaje urbano de la
Dársena de la Marina, impidiendo pri-
mero que el malecón y sus rellenos lle-
gasen hasta el Parrote, y encontrando
después la más perfecta de las ubica-
ciones posibles para la Dársena, evitan-
do su construcción en los Cantones.

La Coruña consolidó para el futuro su
fachada marítima, con una dársena
inigualable en la Marina y unos paseos
en Los Cantones de difícil parangón,
con anchas calzadas y vastos jardines,
que, por cierto, fueron bautizados al
poco tiempo, como Paseo de Méndez
Núñez y Jardín del Ayuntamiento, sin
que el pueblo dejase nunca de denomi-
narlos como el Relleno.

Uribe podía estar satisfecho. Habían
concluido felizmente todas sus iniciati-
vas y debió sentirse orgulloso de lo
conseguido, unas veces con tenacidad,
otras con astucia y siempre con gran
inteligencia.

Uribe puede descansar tranquilo e inclu-
so tiene abundantes motivos para sentir-
se orgulloso cuando la Corporación
Municipal, con fecha 20 de octubre de
1870, toma el acuerdo literal de “dar gra-
cias al Sr. Ingeniero Jefe de Obras
Públicas de la provincia, Don Celedonio
de Uribe, por haber concluido y puesto al
servicio del público el muelle embarcade-
ro de hierro de este puerto”, extendiendo
el agradecimiento a “sus incesantes ges-
tiones, impulsadas por el interés que
tiene demostrado a favor de esta pobla-
ción, gracias a las que ha podido conse-
guir la terminación de estas obras, ven-
ciendo las dificultades que a ello oponían
las escaseces que viene experimentando
el Tesoro Público”.

Pero, apenas terminados sus importan-
tes trabajos, cae gravemente enfermo,
y tiene que cesar, en su cargo de Jefe
de Obras Públicas, el 20 de noviembre
de 1870, para morir, sólo cinco meses
después, a los 47 años de edad, un 11
de mayo de 1871, en vísperas de Santo
Domingo de la Calzada, patrón de los
Ingenieros de Caminos.

Desaparecía un vasco que amó mucho
a La Coruña y que le entregó los mejo-
res años de su corta vida.

Su recuerdo debería perdurar en los
coruñeses, como ha perdurado el de su
poetas o su marinos, el de su héroes y
también el de algún que otro villano,
pero lo hemos olvidado.

Su obra permanece constante más allá
de su mente y se sigue proyectando
sobre generaciones y generaciones de
coruñeses, en el albor de un nuevo
siglo.

colaboraciones
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El borrador del anteproxecto de Lei de
Augas de Galicia define en el artículo 2
como caudal ecológico o ambiental,
“aquel caudal ou, no seu caso, volumen
de recurso hídrico que é capaz de man-
ter o funcionamento, composición e
estructura que os ecosistemas acuáti-
cos presentan en condicións naturais”.

Asimismo, dicho borrador, propone en
el título cuarto “Política de recupera-
ción dos custos dos servizos”, el esta-
blecimiento de un canon para los con-
cesionarios de agua para uso de pro-
ducción hidroeléctrica. 

El canon, tal y como se describe en el
Artigo 51 del borrador, viene determi-
nado por el resultado de una parte fija
y una parte variable. Para la producción
de energía hidroeléctrica en régimen
especial, la parte fija será de 2,50 € por
contribuyente y por mes, y la parte
variable del canon se obtiene según la
fórmula:

Este canon variable es lineal en función
de la energía producida, no siguiendo
una progresividad según la cual pague
más el que más produce.

Están exentos del canon los sujetos
pasivos a los que resulte de aplicación
la Ley 15/2008 de 19 de diciembre, del
impuesto sobre el año medioambiental
causada por determinados usos y apro-
vechamientos de agua embalsada.

Caudal ecológico

Según el Decreto 130/1997, de 14 de
mayo, por el que se aprueba el
Reglamento de ordenación de la pesca
fluvial y de los ecosistemas acuáticos
continentales, “Se entenderá por cau-
dal ecológico la reserva de caudal que
necesaria y obligatoriamente deberá
dejarse circular por el lecho de un río
para compatibilizar, en cada época del
año, los efectos de las detracciones de
agua sobre el ecosistema acuático con
el mantenimiento de las comunidades
animales preexistentes y, en general,
con el adecuado funcionamiento del
citado ecosistema.”

La definición que consta en el borrador
del anteproxecto de la Lei de Aguas de
Galicia difiere notablemente con la del
Decreto mencionado, ya que no requie-
re, como éste último, que el caudal eco-
lógico mantenga el adecuado funciona-
miento del ecosistema, sino que man-
tenga el funcionamiento que los ecosis-
temas acuáticos presentan en condicio-
nes naturales, hecho totalmente incom-
patible con las detracciones de caudal
en el río. Cualquier detracción afectaría
a las condiciones naturales del río que,
según consta en el  borrador objeto de
estos comentarios, se exige mantener.

Energía hidroeléctrica en Galicia

En el Plan de Energías Renovables
2005-2010 (PER) se cita textualmente
en la página 71 “Este sector (en refe-
rencia al sector hidroeléctrico)  ha
alcanzado una alta eficiencia tecnológi-

ca como resultado de muchos años de
desarrollo. Desde el punto de vista
medioambiental, cabe destacar que la
energía hidroeléctrica es la energía con
menores repercusiones o impactos
medioambientales.”

Según los resultados obtenidos en el
estudio del propio IDAE titulado
“Impactos Ambientales de la Producción
de Energía Eléctrica: Análisis de Ciclo de
Vida de ocho tecnologías de generación
eléctrica”, que contempla distintos sis-
temas de producción eléctrica conven-
cionales y con recursos renovables, el
sistema energético con menores impac-
tos ambientales es la generación eléctri-
ca de origen minihidráulico con 5,43 eco-
puntos negativos. Dicho estudio conclu-
yó que es la minihidráulica la energía con
menor impacto y bastante por debajo
del sector eólico al que el estudio asigna
64,67 ecopuntos negativos o la fotovol-
taica al que asigna 461, tal y como se
muestra en el cuadro comparativo inclui-
do en el mencionado estudio del IDAE. 

El Libro Branco da Enerxía de Galicia
establece de una forma muy clara que:
“Las energías renovables deben consti-
tuir el núcleo principal del desarrollo
energético de Galicia” y que, “Galicia
dispone de una importante variedad de
recursos energéticos no renovables
(lignitos pardos) y renovables (agua,
viento, biomasa y sol, fundamentalmen-
te). Esto le da una ventaja importante a
la hora de definir políticas y planes de
actuación energéticos. El agotamiento
de los lignitos, empuja inexcusablemen-
te a centrar esfuerzos en el desarrollo

COMENTARIOS AL BORRADOR DE ANTEPROXECTO DE LEI DE
AUGAS DE GALICIA. REPERCUSIÓN EN LA GENERACIÓN DE
ENERGÍA HIDROELÉCTRICA
Nuria González González, ingeniera de caminos, canales y puertos

Q=Kwh producido x 0,00025€/Kwh
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de energías renovables y en especial de
aquellas en las que nuestro potencial es
mayor y que tengan madurez tecnológi-
ca que permita su aprovechamiento
económico.”

Precisamente es la energía hidroeléctri-
ca la que presenta una gran madurez
tecnológica, al haberse aplicado todos
los avances obtenidos desde el siglo
XIX cuando empezó a explotarse este
tipo de energía, siendo su eficiencia
incuestionable en la actualidad, tal
como el PER y el propio IDAE en sus
estudios no duda en reconocer. Además
es Galicia, por sus características cli-
máticas y orográficas, una comunidad
con óptimas condiciones para la pro-
ducción de este tipo de energía.

La producción de energía hidroeléctrica
contribuye a reducir la dependencia
energética exterior de España. La mejo-
ra de la eficiencia energética, asociada
al desarrollo de energías renovables
autóctonas, da lugar a importantes
impactos positivos.

Comparativa con otros sectores

Actualmente en Galicia no existe ningu-
na energía renovable (eólica, fotovoltai-
ca, biomasa, cogeneración, eólica mari-
na) cuya producción por ley, esté suje-
ta a un canon y según el informe del
IDAE “Impactos Ambientales de la
Producción de Energía Eléctrica:
Análisis de Ciclo de Vida de ocho tec-
nologías de generación eléctrica”, men-
cionado en el párrafo anterior, es preci-
samente la energía hidráulica, la ener-
gía renovable que menor impacto
ambiental genera.

Asimismo, resulta incongruente que por
un lado, y debido a que se trata de una
energía no contaminante, la energía
hidroeléctrica esté dotada de primas e

incentivos según se recoge en el Real
Decreto 661/2007 de 25 de mayo, por
el que se regula la actividad de produc-
ción de energía eléctrica en régimen
especial, y en paralelo, se proponga
gravar con un canon la producción
hidroeléctrica generada.

Por todo lo anteriormente mencionado,
es incoherente que se esté fomentando
la producción de energías renovables,
que el desarrollo de estas energías se
consideren elementos de estrategia
económica que reduce los déficits
comerciales que produce la importación
de energía, y se proponga que la pro-
ducción de energía hidroeléctrica esté
legalmente grabada con un canon,
energía que como se ha mencionado a
lo largo de esta exposición, es la menos
contaminante de todas las energías
renovables que actualmente carecen de
este tipo de canon.

Conclusión

Por todos los motivos expuestos ante-
riormente, se considera que el borrador
de Anteproxecto de Lei de Augas de
Galicia, no es el mecanismo adecuado
para la finalidad que persigue, por
constituir una vulneración de las políti-
cas generales de fomento de las ener-
gías renovables, y por vulnerar la pro-
gresividad que debe ser aplicable en
todo impuesto o tasa.

Por otro lado, la definición que consta de
caudal ecológico en el borrador de
“Anteproxecto de Lei de Augas de
Galicia” resulta absolutamente incon-
gruente con lo dispuesto por el Decreto
130/1997, de 14 de mayo, por el que se
aprueba el “Reglamento de ordenación
de la pesca fluvial y de los ecosistemas
acuáticos continentales”, así como con la
propia realidad física de los aprovecha-
mientos hidroeléctricos ya existentes.
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Dentro del preámbulo, una parte de los
comentarios y observaciones son relati-
vos a conceptos y expresiones, tales
como “consumo urbano” (que aparece
vinculado al abastecimiento de agua
potable y al saneamiento y depuración
de aguas residuales) y que podría ser
ampliado con una expresión más con-
creta como “consumo y utilización
humana para cualquier uso”; “núcleo de
población legalmente constituido”, del
que no hemos encontrado una defini-
ción legal, ni tampoco su definición en
el artículo 2 de este anteproyecto (en el
cual aparecen una serie de definiciones
de diversos términos).  

Se dice en el preámbulo que “alí onde
actúe a Comunidade Autónoma as tari-
fas que esixirá polos servizos prestados
ós usuarios serán uniformes”. 

Es decir, las tarifas serán las mismas,
independientemente del coste que
suponga la captación, potabilización,
depuración, etc. Esto podría ir en con-
tra del “coste efectivo del servicio” e
incluso de “quien contamina, paga”.
Una mayor contaminación supone un
mayor coste de depuración y, por tanto,
una repercusión mayor en el precio final
del servicio.

Aun aceptando este principio, no
encontramos en la ley una justificación
de los importes que la ley fija para los

servicios prestados. Además, tampoco
hemos encontrado que contemple los
mecanismos de actualización de tarifas
para ejercicios futuros.

En cuanto a los comentarios del articula-
do, los relativos al título primero (disposi-
cións de carácter xeral) incluyen la refe-
rencia a definiciones y conceptos que
deberían ser aclarados y/o ampliados,
tales como caudal ecolóxico ou ambien-
tal, actividade humana, entidades submi-
nistradoras de auga, usos non domésti-
cos da auga o usuarios da auga.

También aparecen en este título las
competencias de los entes locales, si
bien dentro de los comentarios que
hace el colegio al artículo 5 se conside-
ra que estas competencias resultan de
la legislación estatal de régimen local,
por lo que creemos que no tendrían que
ser reguladas ni relacionadas por la
normativa autonómica. Por el contrario,
el control sanitario de las aguas resi-
duales no está expresamente contem-
plado en la legislación estatal como de
competencia de las entidades locales.

En cuanto al título segundo, los comen-
tarios se centran en la creación de la
“Axencia Augas de Galicia” y en espe-
cial a su personal. Creemos que este
artículo se aparta de las últimas ten-
dencias europeas en materia de empleo
público, alejándose del Derecho

Administrativo y de lo previsto en la Ley
7/2007, de 12 de abril, del estatuto
básico del empleado público. 

Consideramos que al no contemplar en
su organización la presencia de personal
funcionario, además de apartarse del
espíritu establecido en el Estatuto Básico
del Empleado Público que contempla
varias clases de empleados públicos, sin
formar parte del Derecho Administrativo,
no va a permitir el ejercicio de las compe-
tencias que el propio Anteproyecto esta-
blece en su artículo 10.2. que deben des-
arrollarse precisamente aplicando el
Derecho Administrativo.

En consecuencia creemos que debería
de estudiarse la modificación del punto
4 del artículo 18 en el sentido de permi-
tir la incorporación al futuro Ente de
funcionarios públicos manteniendo su
condición estatutaria funcionarial.

En el título tercero, ceemos que puede
existir una contradicción entre lo indi-
cado en este artículo y el artículo 36
del “Plan Xeral Galego de
Abastecemento”, en el que se fija
como objetivo “garantir axeitadamen-
te o abastecemento de toda a poboa-
ción galega”. Es decir, no se limita la
población que ha de servirse.

También creemos que no se especifican
de manera concreta cuáles serán las

INFORME DEL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y
PUERTOS DE GALICIA SOBRE EL BORRADOR DEL ANTEPROYECTO
DE LEY DE AUGAS DE GALICIA

informes

El Colegio de Ingenieros, Caminos, Canales y Puertos de Galicia ha elaborado un informe relativo al borrador publica-
do en octubre del “Anteproxecto de Lei de Augas de Galicia”. Dada su extensión, en este caso no se reproduce el infor-
me en su totalidad, si no que se resumen los principales que se consideraron en éste. 
(El informe completo se puede consultar en la página web del colegio (www.ciccp.es/galicia)).
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medidas para propiciar la reutilización
de las aguas residuales ya depuradas.

Se vuelve a hacer referencia a lo ya
citado en el preámbulo sobre la compe-
tencia de las entidades locales.

Debería generarse la posibilidad de
explotación de los servicios de compe-
tencia municipal a cualquier sistema de
gestión válido en derecho que así esta-
blezca por cada corporación local, para
contemplar sistemas de concesión,
explotación mixta, etc. tal y como se
realizan actualmente. De la reducción
del texto parece que no se ha contem-
plado esta posibilidad.

En cuanto al régimen jurídico de las
obras hidráulicas de interés público,
consideramos que resulta extraño que
la entidad local deba emitir un informe
sobre un proyecto que se le remite a
posteriori de la propia ejecución de la
obra. Pensamos que podría interpretar-
se que existen dos proyectos: uno, ini-
cial, enviado para informe y otro, final,
que recoja las modificaciones que se
pudiesen haber realizado, para que se
realice la modificación o adaptación del
planeamiento.

Por último, consideramos que no pare-
ce lógico que la entidad local deba emi-
tir un informe sobre un proyecto que se
le remite a posteriori de la propia ejecu-
ción de la obra. La única interpretación
que cabe de este párrafo si se tratase
de dos proyectos: uno, inicial, enviado
para informe y otro, final, que recoja las
modificaciones que se pudiesen haber
realizado, para que se realice la modifi-
cación o adaptación del planeamiento.

Además, no se indica qué administra-
ción ha de asumir el coste de la modifi-
cación del planeamiento, lo que nos
hace pensar que recaerá sobre el ayun-
tamiento, lo que aumentará la carga
para las haciendas locales.

Por último, consideramos que debería
establecerse una ordenanza general de
carácter autonómica, que puedan ser
adoptadas por pequeños ayuntamien-
tos que, en muchos casos, no tienen
capacidad técnica para redactar estas
ordenanzas.

En el título cuarto, creemos que el prin-
cipio de recuperación de costes que se
invoca para el establecimiento del
canon del agua difiere de los invocados
cuando se implantó el canon de sanea-
miento y podría chocar con la naturale-
za jurídica de las tarifas actualmente
vigentes 

La Directiva Marco del Agua, aprobada
por el Consejo de Europa, establece
entre sus premisas la del principio de
recuperación de costes para las activi-
dades relacionadas con el ciclo integral
del agua.

Si las infraestructuras de abastecimien-
to han sido financiadas por los ayunta-
mientos en que están enclavadas,
resulta extraño que sea la administra-
ción autonómica la recaudadora de un
tributo de esa naturaleza con la finali-
dad de financiar el abastecimiento de
otros ayuntamientos.

En relación al hecho imponible, consi-
deramos que hay actividades dentro del
apartado a), como son las terciarias,

que pueden estar sujetas a discusión.
Si bien en el artículo 2 se asimilan a los
usos domésticos los industriales que no
superen un volumen total anual de
2.000 m3, a no ser que superen con-
centraciones en dos o más parámetros
superiores a las previstas en el artículo
61.5., no se hace referencia a los usos
terciarios. 

Creemos que debería realizarse una
relación no exhaustiva de actividades
incluidas en cada uno de los usos esta-
blecidas.

Consideramos que no deben conside-
rarse iguales para la aplicación del artí-
culo 47 todo tipo de piscinas. Éstas
pueden ser de carácter público, cum-
pliendo una función social y sanitaria,
que deberían distinguirse de aquellas
cuyo única función es el ocio (que sola-
mente abren en verano, parques acuáti-
cos, etc). Las primeras deberían quedar
excluídas del abono del canon, aunque
no las segundas.

Nos sorprende la brevedad del título
quinto, sobre todo teniendo en cuenta
que el Plan Hidrológico de Galicia
Costa, según se indica en el artículo 74,
vinculará a los planes de ordenación del
territorio y urbanísticos, que se debe-
rán adaptar a sus determinaciones.

Por último, con relación al título sexto,
creemos que la exigencia de la repara-
ción de daños debe ser el criterio gene-
ral y no quedar redactado como una
posibilidad (“...poderá esixirse...”).

informes
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NOMBRAMIENTOS
Como continuación de la sección iniciada en el número anterior, se incluyen en este apartado los nombramientos de ingenieros de caminos,
canales y puertos para ocupar diferentes cargos.

A través de esta sección, el colegio quiere felicitar a nuestros compañeros y reconocer así su trayectoria profesional. Por ese motivo, si algún
colegiado quiere dar a conocer el nombre y el cargo para el que ha sido nombrado un compañero, tanto en la empresa privada como en la
Administración, puede hacerlo a través de la dirección de correo galicia@ciccp.es o del teléfono 981 248 355

José Luis Romero Valeiras (colegiado 7142)
Director técnico
Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre

Roberto Arias Sánchez (colegiado 11607)
Subdirector Xeral de Programación e Proxectos 
Augas de Galicia

Mario Barcenilla Moreno (colegiado 12408)
Director de zona de Corsam-Corviam

Javier García Seijas (colegiado 17502)
Director de Promoción de Infraestructuras
Sociedad Estatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre

María Luz Rivas Díaz (colegiada 19700)
Delegada de obra civil en Galicia y Asturias de Sacyr

nombramientos/fe de erratas

FE DE ERRATAS

En la página 45 del número 12 de la revista Via 18 se hablaba del recurso relativo al Concurso para reparación e consolidación
da Ponte de Traba, en Noia, en el que se indicaba que éste estaba convocado por el Concello de Noia, cuando éste había sido
convocado por la Consellería de Cultura e Turismo
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Diferentes representantes de empresas
constructoras y de administraciones
públicas participaron en una mesa
redonda, organizada por el Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos de Galicia (CICCPG) en el Club
Financiero de A Coruña. El acto estuvo
moderado por Fernando Corbal Debén,
presidente del Grupo Aterga y miembro
de la Junta Rectora del CICCPG. En
esta jornada participaron, por parte de
las empresas constructoras, Jaime
Aperador Prieto, director de departa-
mento de Acciona Infraestructuras, S.A.;
Mario Barcenilla Moreno, director de
zona de Corsan - Corviam Construcción,
SA; José Ramón Fernández de Mesa y
Díaz del Río, director de Ovisa,
Pavimentos y Obras, S.A.;  Juan

Inocencio Leite Represa, director
adjunto al presidente de SA de Obras y
Servicios, Copasa y Juan Loureda
Mantiñán, vicepresidente de Puentes y
Calzadas, S.A. En representación de
las administraciones públicas acudieron
Ricardo Babío Arcay, Jefe del Servicio
de Proyectos y Obras de la
Demarcación de Costas del Estado en
Galicia; Andrés Corral González, jefe
de área de la Demarcación de
Carreteras del Estado en Galicia;
David Hernáez Oubiña, de la Empresa
Pública de Obras e Servizos
Hidráulicos (EPOSH), Manuel Ignacio
Rodríguez Acebes, director técnico de
la Confederación Hidrográfica del
Miño-Sil; José Luis Romero Valeiras,
director técnico de la Sociedad Estatal

de Infraestructuras y Transportes
Terrestres (SEITT), Ignacio Maestro
Saavedra, jefe de Área de Gabinete de
la Confederación Hidrográfica del
Miño-Sil y Luis Miguel Muñoz Bretos,
subdirector xeral de Estradas, pertene-
ciente a la Consellería de Medio
Ambiente, Territorio e Infraestruturas.

También estuvieron presentes en esta
mesa redonda José Antonio González
Meijide y Carlos Nárdiz, vicedecano y
decano del Colegio. Este último recor-
dó que antes de esta reunión ya se
había realizado otra sobre las consulto-
ras y la administración, bajo el título de
“La importancia del proyecto en la inge-
niería civil”. El decano introdujo el tema
a través de la valoración social existen-

LA FINANCIACIÓN, LA REDACCIÓN DE MODIFICADOS, EL AUMENTO
DE EMPRESAS CONSTRUCTORAS PARTICIPANTES EN LOS 
CONCURSOS CENTRAN LOS MOMENTOS ÁLGIDOS DEL DEBATE
ENTRE CONSTRUCTORAS Y EMPRESAS DE ADMINISTRACIONES 

Izquierda a derecha Andrés Corral, Jaime Aperador, Juan Loureda, Mario Barcenilla, José Luis Romero, Fernando Corbal,
Carlos Nárdiz, José Antonio González, Manuel Rodríguez, Ignacio Maestro, David Hernáez y Luis Miguel Muñoz
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te sobre la construcción. Además inci-
dió en que el porcentaje de ingenieros
de caminos que trabaja en este sector
es de aproximadamente el 30 %.

Fernando Corbal abrió el debate como
moderador y planteó como punto de
partida: “Estamos inmersos en una cri-
sis económica y tanto la administración
como las constructoras han tenido que
tomar medidas, de tipo interno, mien-
tras que la administración lo ha hecho
en su relación con las constructoras”. 

José Luis Romero: “Se percibe en el
sector una gran preocupación por la
contratación de nueva cartera de obra
debido a los ajustes presupuestarios de
las administraciones públicas motiva-
dos por la crisis económica.

Algunos Ayuntamientos y Comunidades
Autónomas han reducido drásticamente la
licitación de obra pública, provocando una
traslación de empresas hacia la contrata-
ción estatal. Todo ello sumado a la parali-
zación del sector de la edificación privada,
ha promovido que haya un exceso de con-
currencia a contratos de obra civil.

A título de ejemplo, deciros que en SEITT
en los contratos licitados en el último tri-
mestre el número de empresas presenta-
das han sido 169. (Muchos comensales
para tan poco pastel).

Destacar que el Ministerio de Fomento
ha mantenido cifras de inversión record
(en torno a 19.000 millones de €), y está
elaborando un plan de inversión pública
privada de otros 15.000 millones de €,
con la voluntad de dinamizar el sector. 

También en el ánimo de moderar las
bajas al precio real de mercado y que
suelen ser causa de retrasos en la ejecu-
ción, SEITT ha modificado los Pliegos de
licitación, observándose una corrección a

la baja en las últimas ofertas presenta-
das de casi un 20%”.

“El cambio de los pliegos puede con-
tribuir a agilizar la ejecución de obras
y por tanto el flujo de dinero dinami-
zar el sector”.

Mario Barcenilla: “Uno de los problemas
más importantes que tienen las empre-
sas son los cobros o, en otras palabras,
hacer financieramente viable las obras
que ejecutan. El Ministerio está hacien-
do un esfuerzo importante y lo que agra-
decen las empresas es poder cobrar en
tiempo y forma el trabajo que han ejecu-
tado. En el caso de las administraciones
locales, esto no es siempre así y en algu-
nas empresas esta falta de pago puede
llevarlas a la ruina”.

Juan Loureda: “En determinadas obras,
y debido a las anualidades establecidas,
se hace necesario establecer priorida-
des en la ejecución, pues debido a la
situación financiera actual, no es posible
que las empresas puedan adelantar
financieramente. La crisis se ve agrava-
da por el hecho de la falta de medios
económicos de las administraciones
autonómicas y locales (no así la estatal).

Ha aumentado mucho el número de
empresas, sobre todo procedentes del
ámbito de la edificación, que en la
actualidad están acudiendo a las licita-
ciones del Ministerio de Fomento”.

José Ramón Fernández de Mesa:
“Independientemente de las administra-
ciones, el problema financiero se da entre
las propias empresas, en su relación de
pagos y cobros, generando una “obse-
sión” por el riesgo, lo que limita incluso la
capacidad de presentar ofertas”.

Andrés Corral: “Existen obras en las
que la distribución de las anualidades

hace que el presupuesto de la primera
de ellas, e incluso de la segunda, sean
“casi simbólicas”. Esto, por la propia
marcha de las obras, es prácticamente
incompatible con su desarrollo y, por
otra parte, provoca que resulte sencillo
por parte de la administración ejecutar
el total de estas anualidades.

Desde la perspectiva de la Demarcación
de Carreteras del Estado en Galicia,
este desfase entre las anualidades y el
ritmo de ejecución lógico de las obras se
han ido subsanando, realizando los rea-
justes necesarios, a través del corres-
pondiente trámite administrativo, para
que se pasen contracciones de crédito
de anualidades futuras. Se busca racio-
nalizar la distribución de anualidades e
inversiones”.

“Se busca racionalizar la distribución
de anualidades e inversiones”

Andrés Corral: “Los modificados pue-
den estar motivados por errores de pro-
yecto (que, según señala, cada vez son
menores, recordando el esfuerzo que se
ha venido haciendo para aumentar los
presupuestos destinados a redacción
de proyectos); al desfase temporal
existente entre el momento de redac-
ción de proyecto y de ejecución de las
obras desde tres puntos de vista: la
necesidad de adaptarse a una normati-
va cambiante, la necesidad de adaptar-
se a mejoras y avances tecnológicos  y
las modificaciones en el entorno de las
obras; y, por último, a las solicitudes de
los afectados por las actuaciones del
proyecto. La existencia de los factores
citados hace que sea inevitable la
redacción de modificados”.

Juan Leite: “Ante la situación de crisis,
gran parte de la inversión estatal se
basa en la colaboración público- priva-
da. La experiencia existente es bastan-
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te clarificadora de los problemas que se
han venido sucediendo en este tipo de
modelo (radiales de Madrid, autovías
de primera generación). A día de hoy es
fundamental disponer de un tercer ele-
mento, junto con la Administración y el
contratista, que es el banco financiador,
y que éste se encuentre comprometido.
Si esto no es así, es difícil que sea posi-
ble ejecutar ese volumen de inversión.

“Junto con la Administración y el con-
tratista es necesario el banco finan-
ciador, comprometido. Si esto no es
así, es difícil que sea posible ejecutar
ese volumen de inversión”

En las empresas grandes se comprueba
que la caída de contratación ha provo-
cado su salida al exterior que, probable-
mente, encuentren un mayor retorno de
sus inversiones que puedan obtener en
España”

José Luis Romero: Para poner en prác-
tica el modelo de financiación citado, el
Ministerio de Fomento es consciente
del esfuerzo que en la actualidad repre-
senta para las empresas conseguir
financiación. Por ello está gestionando
la participación del Instituto de Crédito
Oficial (ICO) y del Banco Europeo de
Inversiones (BEI) para que las condicio-
nes sean más atractivas para el sector
privado.

A su vez pretende incorporar indicado-
res más predecibles como la disponibili-
dad, frente a por ejemplo el tráfico de
vehículos.

Juan Leite: “El Ministerio ha realizado
un esfuerzo a través de convenios con
el ICO y con el BEI si bien los fondos
propios que ha de depositar la empresa
constructora para ese tipo de colabora-
ción público-privada es elevada, exi-

giendo a las mismas ser muy selectivas
a la hora de afrontar estos proyectos”.

José Luis Romero (se plantea):”Dado
que algunas de las empresas aquí repre-
sentadas sí que han apostado por conce-
siones en el extranjero, ¿cuál es el com-
portamiento de los bancos frente a las
inversiones en el extranjero?”.

“España es el primer país por cons-
tructoras en cuanto a concesionarias
en el extranjero”

Juan Leite: “España es el primer país
por constructoras en cuanto a conce-
sionarias en el extranjero. En el extran-
jero no se entiende este negocio como
en España, por la falta de costumbre.
Sin embargo, la banca en el extranjero
sí se compromete con las proyectos de
los grupos grandes, pero con mayores
garantías que en España”.

Izquierda a derecha: Fernando  Corbal, Carlos Nárdiz, José Antonio González, Manuel Rodríguez, Ignacio Maestro, David
Hernáez, Luís Miguel Muñoz y José Ramón Fernández de Mesa
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Luis Miguel Muñoz: “La estrategia de la
Xunta en cuanto a la financiación y el
reparto de anualidades es la misma que
la del Ministerio de Fomento; en cuanto
a los problemas para afrontar la inver-
sión, de entrada, no se está padeciendo
una apariencia de “escasa inversión”.
En carreteras, el cómputo global (con-
tando SPI, concesiones, etc.) demues-
tra que se está haciendo un esfuerzo
inversor grande. Esto está dando sus
frutos, junto con medidas complemen-
tarias, como conseguir pliegos más
ajustados  para intentar evitar las bajas
como las que se venían teniendo, lo que
derivaba en problemas para redacción
de modificados que pretendían no tanto
equilibrar errores de proyecto (que no
son tan acusados) si no equilibrar la
baja ofertada.

Con la nueva normativa europea, la
redacción de modificados y comple-
mentarios es cada vez más compleja.
Se intentan que sean casos muy pun-
tuales. Para evitar esos problemas se
intenta evitar bajas tan importantes.

Constato el hecho ya citado del aumen-
to del número de empresas que se pre-
sentan a concursos. Se viene notando
que hay una cierta acomodación a la
situación económica: es mala y hay que
asumirla entre todos, reflejando en las
obras esta realidad”.

El moderador Fernando Corbal introdu-
ce el tema de los modificados, relacio-
nándolos con las bajas. ¿Por qué se pro-
ducen las bajas?: ¿porque el contratista
se arriesga o porque el pliego le permite
hacer esto para ser competitivos?.

Juan Loureda: “Este hecho se produjo
siempre. La Administración, que es la
que decide a quién se le adjudica la
obra, pone unas reglas del juego y los
contratistas intentamos estar en la

mejor situación para ser adjudicatarios
de esa obra”.

Ándrés Corral: “En la crisis de los años
90, se dieron casos de bajas medias del
50%, con un mínimo del 48% y un máxi-
mo del 52%. Respondía a una situación
de crisis y de demanda crítica. Durante
aquellos años se habían acabado las
inversiones de la Expo`92 y la
Olimpiada de Barcelona. Con esa baja,
dadas las limitaciones administrativas
que existen, no se “salvaba” una obra”.

Manuel Rodríguez: “Una baja del 50%
es indefendible en una obra”. 

Jaime Aperador: “Existen diferencias
entre la crisis coyuntural ya citada y la
actual, en la que considera que a las
empresas constructoras se les plantean
las opciones de la internacionalización
o la especialización (esto último en el
caso de la pequeña empresa). A nivel
interno, las empresas deben replante-
arse la gestión del negocio, en el senti-
do de apostar más por el I+D+i, tanto
en procesos como en productos y la
optimización de costes y mejora de pro-
ductividad, cuestiones que en muchos
casos no se han hecho durante los años
de bonanza.

En cuanto al tema de las bajas, considero
que el sector no tiene capacidad de auto-
regularse y, por tanto, debería de ser la
administración la que efectuase esta
regulación, no permitiendo las bajas des-
proporcionadas a través de los pliegos”.

“A las empresas constructoras se les
plantean las opciones de la interna-
cionalización o la especialización”.

David Hernáez: ”Esas bajas son insos-
tenibles. Y en la actualidad, práctica-
mente la legislación europea “obliga”
en la práctica a hacer subastas”.

Jaime Aperador (pregunta): “¿Es posi-
ble, atendiendo al espíritu que el legis-
lador ha introducido en la Ley de con-
tratos del sector público en su artículo
75, limitar las bajas temerarias en los
pliegos de bases o de alguna manera,
que el órgano de contratación regule
esas bajas?”.

Ricardo Babío: “El criterio económico
es un criterio objetivo. La objetividad es
una cuestión compleja: ¿cuáles son los
criterios objetivos para puntuar empre-
sas, sobre todo en obras no muy com-
plejas?.  La tendencia en las mesas de
contratación era que se adjudicase el
de la baja más elevada, para evitar cri-
terios subjetivos.

Reconoce que las empresas construc-
toras no se autorregulan. Es complica-
do, porque en muchos casos la oferta
económica se plantea en función de las
bajas que se vienen registrando en los
concurso de cada administración”. 

Ricardo Babío “Se ha producido un
aumento muy importante en el número
de empresas que se presentan a los
concursos”.

Juan Loureda: “Todas las administra-
ciones han redactado pliegos para limi-
tar en mayor o menor grado las bajas,
aplicando otros criterios técnicos, más
o menos objetivos”.

El moderador, Fernando Corbal, esta-
blece la importancia del parámetro que
rige la baja temeraria

José Luis Romero: “La SEITT ha esta-
blecido criterios en los cuales el incre-
mento de puntuación que supone
sobrepasar un valor establecido de la
baja no compensa el riesgo que supo-
ne, lo cual en cierta menera supone
limita las bajas. Coincido con Juan
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Loureda en que la Administración
puede, adaptando los pliegos, moderar
las bajas excesivas. Aunque no siempre
coinciden el legislador y los técnicos

Juan Leite: “Con la situación legal
actual, se ha abierto el problema de la
concurrencia a un gran número de
empresas para todo tipo de concursos”.

Manuel Rodríguez: “Desde Europa se
favorece la máxima concurrencia y cri-
terios objetivos. La ley ofrece un
marco, con una cierta flexibilidad, aun-
que cada vez está más constreñido. En
el caso de la Confederación, con gran
cantidad de fondos europeos, se plan-
tean auditorías sobre adjudicaciones
que la legislación europea considera
que no se han hecho con criterios obje-
tivos. Con la flexibilidad que permite la
legislación, se intentan reducir las bajas
temerarias.

Todos los concursos que licita la
Confederación Hidrográfica tienen dos
umbrales, con puntuación mínima en
cada uno de ellos. Creo que los modifi-
cados suponen otro problema que en el
ámbito europeo no se entiende.

Hay que recordar los datos estadísticos
europeos en los cuales aparecía que
España era el país en la que las obras
eran más baratas. Tampoco debe ser
tan malo el modelo cuando existen esos
datos”.

José Luis Romero: “Estoy de acuerdo
que gracias al sistema español hemos
obtenido un resultado óptimo de los
fondos europeos, aún asumiendo que
en ocasiones la UE no lo comparta,
pero se ha demostrado eficaz y ágil”. 

Mario Barcenilla: “Esa agilidad puede
que se pierda, por entrar en este proce-
so no los técnicos, si no exclusivamen-
te los legisladores”. 

Ricardo Babío: “Había hace años unos
pliegos donde se le concedía puntuación
a criterios como “experiencia en obras
similares” o “medios materiales y huma-
nos”, que hoy en día han desaparecido
explicitamente de los criterios de valora-
ción y entiendo que deberían tener tam-
bién una poderación, si no determinante,
sí que al menos sirviese para una “discri-
minación positiva” de empresas”

David Hernáez: “No se han eliminado
estos conceptos, pues se recogen en la
clasificación. Pero todas las empresas
tienen clasificación, mayor o menor”.

Juan Loureda: ”La crisis actual hará
que descienda el número de empresas
constructoras, de las que en España y
en Galicia, en particular, hay un número
excesivo. La Junta Consultiva cada vez
pone criterios más estrictos en el tema
de la clasificación. Con relación a
Europa, hay una legislación más clara,
pero el número de empresas son meno-
res y, además, los precios de la
Administración son más realistas que
los que se emplean en España. 

Están aumentando las reclamaciones
contractuales, debido a las diferentes
interpretaciones legislativas por parte
de la Administración. Considera que
esto es debido a un abuso manifiesto
por parte de ésta. Si una empresa tiene
derecho a cobrar algo, debe producirse
el abono.  En la actualidad no hay tanta
facilidad para la redacción de modifica-
dos como parece deducirse de los
comentarios”, 

“La  crisis actual hará que descienda
el número de empresas constructo-
ras, de las que en España y en
Galicia, en particular, hay un número
excesivo”

José Luis Romero: “Casualmente las
bajas excesivas llevan aparejado la pro-

fusión de modificados, lo que induce a
pensar que más que por problemas téc-
nicos se plantean para reequilibrar eco-
nómicamente las obras.

Todos los asistentes coinciden en que
es fundamental la voluntad política de
limitar las bajas.

Jaime Aperador: “Recuperando lo
señalado por Juan Loureda quiero dar
el dato de que en Galicia había en el
año 2008 más de 15.000 empresas
constructoras, de las cuales más del 90
% tienen menos de diez trabajadores.
Que la  construcción en general sea un
sector muy atomizado, en situaciones
de menor inversión y de dificultades de
financiación, no facilita las cosas”

Luis Miguel Muñoz: ”No basta con
cambiar el pliego. Ha de llegar el
momento en el que el modificado no
sea un elemento equilibrador de la baja,
si no responder a una necesidad”. 

Juan Loureda: “En la actualidad no se
redactan los modificados con la fre-
cuencia con la que antes se producía”.

En la parte final del debate, se tratan
varios de los temas que han surgido a lo
largo del debate. 

Fernando Corbal: “Solamente con el
cambio del pliego ya se ha producido un
descenso en las bajas”.

Ricardo Babío: “En algunas épocas, la
oferta que se presentaba ya estaba
influida por la tendencia de la adminis-
tración a aceptar los modificados”.

David Hernáez: “No se puede olvidar
que la baja temeraria es adjudicable,
siempre que se justifique, lo que es
posible que retrase la adjudicación”.
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Juan Loureda: “En los últimos años, los
contratistas han aprendido hasta dónde
se puede llegar en cuestión de bajas”.

José Ramón Fernández: “Europa no está
para intentar conseguir la máxima con-
currencia, si no el libre mercado. La con-
currencia no tiene porqué ser la máxima:
puede ser la mejor concurrencia”.

Surge entre todos los participantes el
tema de la complicación que supone en
la ejecución de las obras la gestión de
los servicios afectados. 

Carlos Nárdiz (finalizó el acto): “La
situación futura ya no va a ser igual que
la que hemos vivido hasta hace poco.
Esto afecta a la profesión, en especial a

los jóvenes que están saliendo de las
escuelas de caminos. El colegio en este
sentido, intenta ser intermediario en
este debate de forma que la preocupa-
ción de los ingenieros de caminos sea
transmitida a la Administración y ofrece
su colaboración en las redacción de los
pliegos que beneficien a los colegioa-
dos”.

Izquierda a derecha: Juan I. Leite, Andrés Corral, Jaime Aperador, Juan Loureda, Mario Barcenilla y José Luis Romero
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CURSO DE COORDINADOR DE SEGURIDAD Y SALUD EN LAS
OBRAS DE CONSTRUCCIÓN 
(ACREDITADO POR LA DIRECCIÓN XERAL DE RELACIÓNS LABO-
RAIS DE LA XUNTA DE GALICIA)

El día 09/02/2010 la Dirección Xeral de Relacións Laborais comunicó al Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia la concesión de la acreditación  (C-2010/9) para impartir el curso de coordinador de seguridad y salud en las obras
de construcción, según lo establecido en el Decreto 153/ 2008, de 24 de abril, por el que se crea el registro de coordinadores
y coordinadoras en materia de seguridad y salud en las obras de construcción y en el artículo 5º de la Orden de 12 de marzo de
2009 por la que se regula el procedimiento para la acreditación de las entidades formativas para la impartición del curso de coor-
dinador/a en materia de seguridad y salud en las obras de construcción.

Este curso, que es uno de los requisitos establecidos para poder inscribirse en el registro de coordinadores de seguridad y salud
creado por la Xunta de Galicia,  tiene una duración de 200 horas presenciales, según exige el Decreto 153/ 2008, de 24 de abril,
por el que se crea el registro de coordinadores y coordinadoras en materia de seguridad y salud en las obras de construcción.

Se puede encontrar más información sobre el curso en la página web del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Galicia (www.ciccp.es/galicia).
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El Progreso, 27 de Diciembre del 2009

La Opinión, 11 de Diciembre del 2009

noticias de prensa

La Voz de Galicia, 11 de Diciembre del 2009

Faro de Vigo, 27 de Diciembre del 2009



60

noticias de prensa

La Voz de Galicia, 25 de Noviembre del 2009

La Voz de Galicia, 6 de Diciembre del 2009
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La Voz de Galicia, 15 de Noviembre del 2009

La Voz de Galicia, 26 de Noviembre del 2009
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noticias de prensa
La Voz de Galicia, 10 de Enero del 2010

El Progreso, 6 de Enero del 2010
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La Región, 20 de Enero del 2010

El Ideal Gallego, 21 de Enero del 2010



noticias de prensa

64 La Voz de Galicia, 28 de Diciembre del 2009

El Ideal Gallego, 21 de Enero del 2010 El Pais, 23 de Noviembre del 2009
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La Opinión, 12 de Diciembre del 2009

La Voz de Galicia, 1 de Noviembre del 2010

La Voz de Galicia, 10 de Noviembre del 2009
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El Progreso, 14 de Noviembre del 2009

noticias de prensa

El Diario de Ferrol, 31 de Enero del 2010
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