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El desbordamiento del Ebro

Las lluvias abundantes de los primeros meses del afio en la
cuenca del Ebro han producido graves desbordamientos a
principios de marzo, que han causado importantes dafios
materiales en las poblaciones colindantes al rio y en el sector
agropecuario. La situacion se ha asemejado a la de 2003, con
inundaciones comparables a las de entonces. También en 2008,
la crecida del rio estuvo a punto de complicar la Expo 2008 de
Zaragoza, si bien no alcanzo la gravedad de la de 2003. Los
expertos atribuyen esta frecuencia cada vez mayor de grandes
riadas al cambio climatico, que exacerba los fendmenos
meteorologicos, concentra las lluvias, etc. Quiere decirse que,
previsiblemente, el periodo entre inundaciones tendera a
acortarse en el futuro .

En cuanto suceden estos fendmenos naturales, pero
extraordinarios, las miradas se vuelven a los técnicos, a los
ingenieros de Caminos en este caso, y a sus instituciones: a la
Confederacion Hidrografica. Y no es facil dar las pertinentes
explicaciones, que pasan por la necesidad de aclarar que las
riadas son inevitables, y que las obras publicas se calculan
para una solicitud tipo que tenga lugar con una determinada
recurrencia estadistica. No hay, en definitiva, solucion absoluta
a los fenébmenos meteoroldgicos. Y aun las soluciones idoneas
estan sujetas a la necesidad de conseguir el indispensable
consenso social.

En el caso del Ebro, es patente que los elevados caudales se
deben a la falta de regulacién de sus afluentes por su margen
izquierda. Habra que construir més presas para dominar la
cuenca. Pero no es facil que se consiga en un plazo razonable
la mégica conjunciéon del presupuesto necesario y de la
voluntad politica requerida para subsanar esta carencia. El
pensamiento conservacionista, que se ha extendido en las

EDITORIAL

altimas décadas con gran intensidad, no es amigo de las
grandes obras que produzcan un sensible impacto ambiental.
Los tltimos planes hidrolégicos han tropezado con obstaculos
insalvables... Por lo que habra que avanzar hacia soluciones
blandas que tiendan a domesticar los fenémenos naturales en
lugar de combatirlos frontalmente. En el concreto caso que
nos ocupa, el desbordamiento periédico del Ebro requerira la
habilitacién de grandes llanuras de inundacién mediante la
transformacion de las 4reas inundables en lo que ahora Europa
denomina “infraestructuras verdes” con choperas, parques,
jardines, etc. La via es ir, poco a poco, ampliando los espacios
inundables que se conviertan en zonas de servidumbre y de
dominio publico destinadas a la biodiversidad —bosques de
ribera- y al disfrute de los ciudadanos, mediante la adquisicion
sucesiva de parcelas —habria que huir de las expropiaciones-,
y asegurarse de que los cultivos que se realizan no son un
impedimento para el rio ni obligan a grandes costes de
indemnizacion en caso de siniestro; y, sobre todo, habra que
impedir que las granjas y edificaciones afectadas se vuelvan a
poner en funcionamiento en el mismo sitio... Al propio tiempo,
es claro que la gestion integral del rio refuerza la necesidad
de considerar en su conjunto toda la cuenca, huyendo de
compartimentaciones autonémicas.

Naturalmente, la solucion técnica no llegara si no se produce
primero una decision politica, que, para ser eficaz, debera ser
sostenible y duradera. Una vez maés, los expertos tenemos la
obligacion de iluminar a nuestros representantes politicos
para que adopten las decisiones adecuadas. En los proximos
nameros, la ROP tratara de esclarecer este asunto mediante
articulos de especialistas que ofrezcan sus puntos de vista,
no siempre coincidentes, y aborden el problema en toda su

magnitud. (13
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COYUNTURA

Anticipar el futuro: una gran oportunidad para la

ingenieria

Pere Macias i Arau
Doctor ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos.

Profesor titular de legislacion urbanistica
en la UPC; presidente de la Fundacion
Cercle d’Infraestructures; y presidente de
la Comisién de Seguridad Vial y Movilidad
Sostenible del Congreso de Diputados

Resumen

El autor, profesor de legislacién urbanistica, rememora el papel
innovador y visionario que tuvo lidefons Cerda, el gran urbanista
que planed la Barcelona Moderna, en el disefio del futuro. Y
traslada aquella capacidad prospectiva a los tiempos actuales,
mucho mas complejos, en los que, segun detecta el filésofo Daniel
Innerarity, ya no existe una solucién éptima para cada problema
por lo que sélo cabe que la pléyade de actores que aparecen en el
debate lleven a cabo un arduo proceso de discusion.

Palabras clave
Ingenieria, territorio, innovacion, futuro, complejidad, diversidad,
formacion, conocimiento

Abstract

The author, a professor of urban planning legisiation, retraces the
pioneering and visionary role in contemporary planning of lldefons
Cerda, the progressive urban planner responsible for designing
Modern Barcelona. This prospective capacity is brought up to

our current, more complex times in which, in the words of the
philosopher Daniel Innerarity, there is no longer an optimum solution
for each problem and it now falls to the stakeholders appearing in
the debate to conduct an arduous discussion process.

Keywords
Engineering, territory, innovation, future, complexity, diversity,
education, knowledge

El pasado mes de noviembre el fildsofo Daniel Innerarity
calificaba el siglo XXI como “ese territorio que iremos
cartografiando a medida que nos adentramos en un
mundo para el que nos resultan de escasa utilidad las
categorias conocidas”. Lo hacia en el marco de los actos de
conmemoracién del trigésimo aniversario del Institut Cerda,
pronunciando una leccién magistral bajo el titulo de ‘12 ideas
para sobrevivir en el siglo XXI’.

Esta institucién sin animo de lucro fue creada en 1984 por
un grupo de ingenieros de Caminos liderado por Pere Duran
Farell con el objetivo de disponer de un instrumento que
contribuyera al impulso de la innovaciéon permanente y a la
dinamizacién de la sociedad y el territorio. A quienes conocen
la trayectoria vital y la magna obra del ingeniero lidefons
Cerda, no puede sorprenderles que un emprendedor como
Duran Farell, el gran impulsor del gas natural en nuestro
pais, se sirviera del urbanista catalan para dar nombre a un
instituto que nacia con la pretension de construir un think tank
en el ambito de las disciplinas dedicadas al ordenamiento

urbano vy territorial en la mas holistica y transversal de las
acepciones.

“La nueva época con sus elementos nuevos, cuyo uso
y predominio se extiende todos los dias con nuevas
aplicaciones, acabara por traernos una civilizacién nueva,
vigorosa y fecunda, que vendra a transformar radicalmente
la manera de ser y de funcionar la humanidad, asi en el orden
industrial, como en el econdmico, tanto en el politico, como
en el social...”". Las palabras de Cerda, escritas hace 150
afos, ilustran perfectamente el espiritu innovador con el
cual afrontaba la resolucion de la cuestion urbana. Lo hizo
de forma doctrinal en su ‘Teoria General de la Urbanizacion’,
lo puso en practica en los trabajos que le conducirian a
planificar la expansion extramuros de Barcelona en su
Plan de Ensanche de la capital catalana e incluso le llevé a
participar activamente en su ejecucién, implicandose tanto
en el disefio del espacio publico y de las edificaciones
como en el proyecto de las redes, siempre con una visién
integradora.
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Su propuesta de Plan del afio 1863, que preveia tres
tuneles pasantes para los enlaces ferroviarios de la ciudad
de Barcelona, coincide substancialmente con el modelo
adoptado siglo y medio después para disefiar la nueva red
de alta velocidad. Sus secciones transversales del viario
del ensanche, disefiados en ausencia de automaoviles, han
soportado perfectamente la eclosién del vehiculo privado y,
hoy dia se adecuan perfectamente a los criterios de movilidad
sostenible. Sus esquemas de redes de abastecimiento y
saneamiento resultaron pioneras y auin perviven como piezas
esenciales de los modernos servicios urbanos.

lldefons Cerda pertenecia a un colectivo, los ingenieros
de Caminos del siglo XIX, surgidos de una Escuela creada
en los albores de aquel siglo por Agustin de Betancourt
y dirigida en tiempos del nuevo régimen por un “liberal
autoritario, Juan Subercase, bajo la tutela del cual se
preparaban si, para construir las infraestructuras que el
pais necesitaba imperiosamente, pero sobre todo, se
moldeaban para ejercer un liderazgo moral en la ciencia,
en la politica y en otros ambitos de la vida nacional”. Tal es
la descripcion de Arturo Soria, en el catalogo dedicado a
otro gran ingeniero de aquella hornada, José Echegaray,
personaje que destacé en ambitos tan dispares como la
propia ingenieria, la matematica, la fisica, que fue ministro
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Plano de los alrededores
de la ciudad de Barcelona

levantado por orden del

Gobierno para la formacion
del proyecto de ensanche.
lidefons Cerda.

Litografia basada en

el plano de 1855.

Escala original 1:15.000.
Archivo Histérico de la
Ciutat de Barcelona

de Fomento y de Hacienda en diversos gabinetes, y al que se
otorg6 el Premio Nobel de Literatura en 1904. Cerda, como
Echegaray, también participé en la vida politica, donde otro
miembro del Cuerpo, Praxedes Mateo Sagasta, ocuparia
un lugar destacado presidiendo el gobierno espafiol en
multiples ocasiones primero desde el partido progresista y
protagonizando después, junto con Canovas del Castillo, la
larga etapa de la Restauracion Borbdnica, alternancia entre
liberales y conservadores, durante las ultimas décadas del
siglo.

En aquellos afos tan convulsos como decisivos, los ingenieros
de Caminos constituian la force de frappe de la innovacion y
del progreso econdmico y social de los espafoles. Frente a su
destacada labor profesional que permitiria autenticas hazafas
como la transformacion radical del sistema de transportes
gracias a la construccion de cerca de 6.000 kilémetros de
lineas ferroviarias en poco mas de una década (1855-1865) o
como revolucionar el crecimiento de las ciudades con el nuevo
urbanismo de Cerda, los ingenieros decimononos también
participaban activamente en las instituciones del Estado. Hay
un dato espectacular y singular: de los 926 graduados por la
Escuela de Caminos a lo largo del siglo XIX, nada mas y nada
menos que 70 ocuparon un escafio en las Cortes Espafiolas,
destacando casi siempre con propuestas obsesivamente
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dirigidas a la modernizacién de un pais que no se resignaba
a perder el tren del progreso a pesar de discurrir por un
camino plagado de conflictos bélicos internos y externos, de
inestabilidad politica y de convulsiones sociales.

No menos complejos y apasionantes resultan los tiempos
actuales. Los grandes avances tecnoldgicos del pasado
siglo, alos que se han sumado los efectos de la globalizacion,
tanto desde el punto de vista econémico como cultural, han
derivado en un nuevo escenario presidido por la aceleraciéon de
la historia. No sélo se producen continuas transformaciones,
sino que cada vez la velocidad con que se producen toda
suerte de acontecimientos es mayor. Y los cambios se
proyectan en todas las direcciones. Pueden ademas ir en
sentido positivo o por el contrario desatar agudas crisis. La
posibilidad de prediccién resulta, por tanto, limitada. Incluso
resulta complicado establecer los términos del problema:
“nuestra incapacidad es discursiva: simplemente ya no
sabemos cémo hablar de todo eso...”?, en boca del historiador
britanico Tony Judt.

Motivado por su vocacién de explorar el conocimiento del

futuro, el Institut Cerda apeld al catedratico de filosofia
politica y social, Daniel Innerarity, autor entre otras muchas
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publicaciones, del libro “El futuro y sus enemigos”, para
prescribir algunas recetas de cara a afrontar las complejidades
de la sociedad del XXl 'y que, a mi juicio resultan especialmente
adecuadas para acotar el rol de los ingenieros -y de la
ingenieria— .

Una primera reflexion resulta tan acertada como estimulante:
para Innerarity “se esta produciendo la paradoja de que la
sociedad del conocimiento ha acabado con la autoridad del
conocimiento. El saber se pluraliza y descentraliza, resulta
mas fragil y contestable”®. Sheila Jasanoff, directora del
programa de Ciencia, Tecnologia y Sociedad en Harvard,
se refiere a ello como las tecnologias de la humildad.
iCoémo entra en cuestién aquella figura del ingeniero
sabelotodo y omnipotente del siglo XX, capaz de resolver
con su sapiencia y habilidad cualquier problema que se le
presente, lo cual a su vez le inferia una gran autoridad moral
para dictar actuaciones a una ciudadania tan displicente
como acritica! Ahora son muchos los que disponen de
informaciones parciales, pero relevantes, que pueden
condicionar un proyecto y sobre todo afectar a su nivel
de aceptabilidad social. Frente a la certeza antigua de la
solucion sino Unica, éptima, aparece una pléyade de actores
dispuestos a participar en la discusion y sobre todo en la

Plano de los alrededores

de la ciudad de Barcelona

y proyecto de su Reformay
Ensanche.

lidefons Cerda. 1859
Tamafno original:

1720 mm x 2610 mm.

Escala original: 1:5.000.
Archivo-Biblioteca de la Real
Academia de Bellas Artes de

San Fernando, Madrid
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toma de decisiones. El “buen” ingeniero ya no podra limitarse
a tratarlos como elementos condicionantes del entorno, sino
que debera considerarlos parte de un equipo tan numeroso
como indefinido e indefinible con el cual estara obligado a
establecer un didlogo sincero y fecundo.

Aquel cuerpo de ingenieros de Caminos del XIX , conformado
por un colectivohomogéneo de varones con idéntica formacion,
con intereses sensiblemente coincidentes y con una fuerte
jerarquizacion podria hoy correr el riesgo de sucumbir ante
la complejidad del universo del tercer milenio. La Universidad
de Michigan ha evaluado las condiciones 6ptimas de los
grupos de trabajo para conseguir un resultado eficiente. Su
conclusion la recoge el llamado Teorema de Scott Page que
proclama la primacia de la diversidad sobre la competencia:
“mas vale un grupo de personas cognitivamente diversas
que un grupo de personas muy inteligentes que piensan de la
misma manera™. Como es evidente que la simple adiciéon de
diversidades no garantiza de por si un buen resultado, habra
que perseguir la construccion de una inteligencia colectiva en
torno a un nuevo liderazgo capaz de comprender e integrar
las diversidades cognoscitivas y sociales. El rol del ingeniero
estribara en devenir el catalizador del proceso de creacién
cooperativa.
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Para poder ejercer esta funcién le resultara imprescindible
aprender a interpretar la complejidad. En este sentido el
proceso formativo debera centrarse en suministrar al futuro
profesional las competencias adecuadas para asimilar un
escenario donde las incertidumbres van a ser crecientes, un
escenario en el cual, por expresarlo en términos de calculo,
las incégnitas del sistema superaran con creces al nUmero
de ecuaciones y por tanto las soluciones posibles seran
multiples. En este escenario resulta una obviedad que la
pericia —definida como la capacidad de resolver con destreza
unos problemas dados- ya no es util. Frente a la pericia cabe
situar la formacioén, como un proceso en el cual cada individuo
debe identificar, plantear y formular los problemas como paso
previo a acometer su resolucion.

La Universidad, como el resto de organizaciones econémicas,
sociales y politicas deben asumir este reto transformandose
en comunidades de aprendizaje permanente, en ambitos cuya
mision sea generar y compartir conocimiento, trascendiendo
a su tradicional funcion como meros transmisores de los
saberes. Para ello, y en el marco de la complejidad, una
cuestion relevante es soslayar la escasez de disenso existente
en dichas organizaciones, a menudo acentuado por el
comportamiento gregario que las suele caracterizar.

“
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Plano de Barcelona

y sus alrededores.
Proyecto de Ensanche
de la ciudad y su puerto.
lidefons Cerda.
Litografia, 1860.

Escala original: 1:15.000.

Archivo Historico de la
Ciudad de Barcelona
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Por otra parte, la complejidad de la sociedad actual se refleja
también en la pérdida de los valores jerarquicos, de las
autoridades indiscutibles —la propia familia como ejemplo—
de los poderes absolutos, de la centralizacion en la toma
de decisiones... Sin embargo, el anténimo progresista de
jerarquia no puede ser la anarquia, sino la heterarquia, definida
como la coexistencia y reconocimiento de una variedad de
jerarquias en permanente y dinamica interaccion. La eficacia
del funcionamiento de un sistema radicara en la capacidad
de establecer conexiones cooperativas entre los distintos
elementos.

Bajo esta 6ptica, el proceso formativo de las ingenierias
debe producir unas semanticas capaces de favorecer los
flujos de informacién hacia todos los posibles agentes con
quienes es factible cooperar. Unas semanticas que permitan
comprender desde el experto en la gea hasta el intérprete de
la legislacion, pero especialmente que permitan comunicarse
con la ciudadania, en la acepcion mas inclusiva del vocablo.
También en este caso Cerda o Echegaray constituyen
referentes desde el punto de vista de la base holistica de sus
planteamientos, asi como de la amplitud de las disciplinas a
las que se dedicaron. El ingeniero catalan conocia todo acerca
del saneamiento, de los ferrocarriles o de la construccion
de viviendas e integré a la perfeccién todas estas técnicas

Replanteamiento del plano
del Ensanche de Barcelona.
lidefons Cerda.

Plano, 1863.

Escala original: 1:5.000.
Archivo Histérico de la
Ciudad de Barcelona

en su proyecto urbano. Echegaray innové en matematica
y en fisica, disciplinas en las cuales dominaba todos los
conocimientos de su época. En la actualidad, la implosién del
conocimiento y la multiplicidad de especialidades complican
a un individuo abarcar ambitos tan diversos; resulta mucho
mas dificil alcanzar la excelencia simultaneamente en varias
disciplinas. Por el contrario, las TIC permiten acceder a los
detentores de informacion relativa a cualquier materia, lo cual
facilita generar un entorno multidisciplinar que contribuye a
una mejor comprension de la realidad. Aunque uno no puede
saberlo todo, puede saber como y quién puede suministrar
los conocimientos que le sean necesarios.

Por lo tanto, larespuesta a los retos de la complejidad subyace
en estrategias de cooperacion, en partenariados cognoscitivos
capaces de ofrecer infinitas posibilidades de intercambio
simbiético. Una vez mas surge el ingeniero como un profesional
muy bien pertrechado para ejercer un papel destacado en la
red global del conocimiento. Situado en un nodo privilegiado,
su funcién requiere acceder a cualquier punto, para lo cual
necesita conocer la red asi como disponer de adecuadas
conexiones y de un sistema de comunicacion eficaz.

Resta, todavia, un ultimo elemento en nuestro intento de
definir al ingeniero del siglo XXI. Vamos a acudir, de nuevo,
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a Daniel Innerarity. Nos cuenta que una de las pautas que
la crisis econémica ha puesto de relieve es la incapacidad
de nuestra sociedad para relacionarnos con el futuro.
Continuamente tomamos decisiones, cuyas consecuencias
van a afectar a las generaciones siguientes. Por desgracia ni
existe concienciacion colectiva acerca de esta transmision
onerosa de deberes al futuro, ni nuestro derecho entiende
la justicia mas que como el resultado del contrato entre
contemporaneos, careciendo de instrumentos para anticipar
los derechos de quienes vienen después.

Tres constataciones de esta visidon cortoplacista: el
endeudamiento familiar, empresarial o de las administraciones
constituye un proceso por el cual decidimos que parte
de nuestras necesidades las van a pagar las futuras
generaciones obligadas a retornar dilatados créditos
decididos unilateralmente sin contar con ellas. La segunda,
las actuaciones que conllevan un impacto ambiental cuyos
efectos van arecaer sobre las futuras generaciones, afectadas
por el cambio climatico, la pérdida de biodiversidad o la
contaminacion de suelos, aguas y de la atmdsfera que les
transmitimos a causa de nuestra incapacidad de internalizar
los costes del progreso. Y, una tercera, el déficit de tarifa
eléctrica, una desgraciadisima decision politica cuyos costes
van a repercutir en el futuro en forma de pobreza energética,
falta de competitividad de las empresas y presién injusta sobre
las economias de las familias.

Hablar de futuro es hablar de largo plazo, y también en este
aspecto desde la ingenieria se puede presentar una buena
hoja de servicios. Ya se ha hecho referencia al caracter
innovador del Plan del Ensanche de Barcelona, que contenia
predicciones que han resultado plenamente acertadas,
muchos afos después. Esta vision de la ingenieria como
una disciplina que no solamente contempla las necesidades
del presente, sino que aplica la capacidad prospectiva
para proyectar, la sitia como una profesion especialmente
adecuada para anticipar el futuro. Mientras algunas disciplinas
no disponen de instrumentos adecuados para afrontar las
expectativas del mafiana, los ingenieros contamos con un
amplio bagaje teodrico, instrumental y con una praxis que
hemos aplicado con notable éxito en diversos ambitos. Y
no solo en la planificacion. En el campo empresarial, las
experiencias son muy indicativas. La ambicién con la cual
diversas compafiias espafiolas del sector de la construccion
acometieron la internacionalizacion de sus actividades, afios
antes de la crisis inmobiliaria, seguramente tiene que ver con
esta concepcion ingenieril del futuro. El premio a esta vision
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ha sido un claro liderazgo internacional de dichas empresas
de efectos muy positivos para el conjunto de la economia.

Anticipar el futuro resulta hoy imprescindible y constituye
el mayor reto de nuestra sociedad. Para los ingenieros, la
dilatada trayectoria histérica de contribucién al progreso
econdmico y social actuando como aquellos profesionales
que mejor han sabido manejar la complejidad, constituye un
solido cimiento para asumir un nuevo rol, el de hacedores

del futuro. (13
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Plano de los alrededores de la ciudad de Barcelona y proyecto
de su Reforma y Ensanche (b/n). lidefons Cerda.

Litografia basada en el plano de 1859. Escala original: 1:10.000.
Archivo Histérico de la Ciudad de Barcelona

Notas
(1) Cerda, |, Teoria General de la Urbanizacion. Edicién del Instituto
de Estudios Fiscales. Barcelona, 1968.

(2) Judt, T, Algo va mal. Ed. Taurus, Madrid, 2011.

(3) Conferencia de Daniel Innerarity en el acto conmemorativo de los
30 afos del Institut Cerda. Barcelona, 2014.

(4) Page, S, Diversity and Complexity. Princeton University Press,
2010.
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Resumen

La funcion del ingeniero en el territorio resulta problematica.
Siguen vigentes todavia hoy planteamientos basados en una
rigida separacion entre el papel técnico vy el papel politico. Desde
esta perspectiva, la ética profesional basada en planteamientos
consecuencialistas o finalistas sigue constituyendo la referencia
fundamental. Pero esta postura resulta insatisfactoria para los
profesionales que ven en la obra publica un ambito de trabajo
singular marcado por su imbricacion en politicas clave para el
acceso a recursos y oportunidades, €l respeto al medio ambiente
o el refuerzo de las relaciones de cooperacion y de solidaridad
entre las personas y grupos sociales. Estas caracteristicas son
comunes a todas las intervenciones en lo que podria denominarse
como planeamiento fisico, y ha llevado a la busqueda de referentes
éticos alternativos que se ha producido en dos direcciones
principales desde la década de 1990, inspiradas respectivamente
por los planteamientos éticos de Foucault y de Habermas.

El debate entre los tedricos del planeamiento fisico sobre la ética
profesional ofrece una interesante experiencia de convergencia y
conciliacion progresiva entre ambos pensadores. Inicialmente, los
tedricos del pensamiento inspirados en Habermas se centraron
en el establecimiento de condiciones colaborativas para la
definicion de los planes fisicos a partir del debate y el consenso
entre agentes. Los segundos, en la indagacion sobre las
relaciones de poder y las situaciones de dominacion existentes.
Se establecié asi una dualidad excluyente entre una dimension
social y otra personal en la ética del planeamiento, en la que la
primera se centraria en las cuestiones normativas, mientras la
segunda exploraria la relacion del profesional con cada contexto
concreto. Una dualidad que intenta resolverse en el paradigma del
planeamiento colaborativo.

Palabras clave

Etica, obra publica, planificacién, gobernanza, participacion

Abstract

The role of planning professionals is problematic.
Although largely questioned, the traditional paradigm
based on a strict separation between the technical
and the political realms remains in place for many
practitioners: a finalist approach common to many
other professions. But this approach is unsatisfactory
those professionals that feel how deeply their practices
are interacting with key public policies dealing with the
access to resources and opportunities, the respect of
the environment and the empowerment of individuals
and social groups. The search for alternative ethical
paradigms has developed since the 1990s in two
main directions, inspired respectively by the ethical
approaches of Foucault and Habermas.

The ethics debate among physical planning theorists
offers an interesting experience of the progressive
convergence and reconciliation between these two
approaches. The theoretical thinking inspired by
Habermas focused on the establishment of collaborative
conditions for the definition of physical plans through
debate and consensus among agents. The more
practical approach inspired by Foucault resulted in a
systematic inquiry into the relations of power and the
situations of domination. This initial duality has evolved
towards the consolidation of the new paradigm of
collaborative planning, in which the interest for setting
up a transparent dialogical debate is couple with a
professional effort to identify the specific contributions
that the professional can make in each particular context.

Keywords
Ethics, public works, planning, administration,
participation

Introduccion

Aunque el titulo de estas reflexiones se refiere a la obra publi-
ca, su alcance es algo mas limitado. Se va a abordar Unica-
mente el papel del profesional en el proceso que conduce a

la aprobacion de los documentos que dan cobertura politica
y legal a la intervencién de los poderes publicos sobre el
territorio. De esos documentos, generalmente denominados
“planes”, derivan después la mayoria de los proyectos de obra
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Plan de carreteras de 1926 (Circuito nacional de firmes especiales)

publica. De hecho, es la obra publica la que acaba recibiendo
la mayor atencion dentro de los planes, y la que suele requerir
los mayores recursos financieros. Para esta actividad profe-
sional de reflexion sobre el territorio se utiliza tanto el término
planeamiento como planificacion, segun el ambito al que se
refiere: la ordenacion del territorio, el urbanismo, el agua y
otros recursos naturales, el transporte... En este trabajo se
utiliza el término planeamiento'.

La funcién de los profesionales en el planeamiento fisico resulta
difusa: en un extremo, siguen vigentes todavia hoy planteamien-
tos basados en una rigida separacién entre el papel técnico y
el papel politico. El primero seria tributario del ideal técnico-
cientifico de objetividad, de manera que los conocimientos del
técnico le permitirian aportar informaciéon y conclusiones obje-
tivas, como apoyo fundamental a una toma de decisiones que
se realizaria desde el ambito politico. El segundo consideraria
que latoma de decisiones abarca la totalidad del proceso, y que
no hay una aportacién técnica que pueda aislarse de un juego
de interaccién entre un gran niUmero de agentes, cada uno con
intereses y capacidad de influencia muy variada.

La reflexion sobre la ética del profesional ha seguido una evo-
lucién considerable en los Ultimos 50 afios. Asi, la ética en el
planeamiento se separa progresivamente de los planteamientos
consecuencialistas o finalistas que siguen siendo habituales
en muchas profesiones, y presta una atencion creciente a las
cuestiones formales, a la contribucion del profesional para es-
tablecer una dinamica de dialogo intersubjetivo que conduzca
a un consenso sobre lo que se debe hacer en el territorio, que
es en definitiva, el resultado del planeamiento fisico.
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El cuestionamiento ético del planeamiento

Las referencias éticas para la actuacion profesional en el pla-
neamiento siguen siendo mayoritariamente las vigentes en las
denominadas profesiones liberales. Se basa en una estricta
delimitacion de las responsabilidades del técnico dentro del
proceso respecto de los responsables de tomar decisiones. De
esta manera, se puede entender la practica profesional como
una actividad dirigida a alcanzar unos bienes constitutivos.
Cada profesion se plantea cual puede ser su aportacion a la
vida humana en su conjunto. No de una manera puramente
abstracta, sino “en las condiciones histéricas, materiales y
sociales en las que se desarrolla la correspondiente actividad
profesional” (Hortal, 2010, p.122).

De aqui se derivan varios principios éticos familiares, que po-
nen en relacion al profesional con su cliente o destinatario,
por un lado, y con la sociedad o mejor con las instituciones
o responsables politicos que pueden aportar legitimamente
una perspectiva social: los principios de beneficencia, de no
maleficencia y de autonomia, por un lado, y el principio de jus-
ticia, por el otro. Los primeros harian referencia a la necesidad
de buscar lo que pueda resultar mejor para el destinatario, de
evitar causarle perjuicios y la de respetarle su capacidad de
decision y no imponerle soluciones. El ultimo haria referencia a
la necesidad de compatibilizar los intereses del profesional y del
cliente con los del resto de la sociedad. Hortal propone como
via de solucion el didlogo entre los agentes clave involucrados
en la accién profesional: el cliente o destinatario, el profesional y
los responsables politicos o institucionales que pueden aportar
con legitimidad esa perspectiva social o de justicia.

No es sencillo concebir este didlogo en la préactica: jse trata
de un dialogo entre las organizaciones profesionales y aso-
ciaciones ciudadanas mediado por las instituciones publicas?
¢O bien de unas pautas institucionalizadas para la relacién
entre cliente y profesional? En cualquier caso, la participacion
y acceso a este didlogo parece condicionada a la existencia
de una relacion cliente-profesional, de manera que no seria
posible intervenir para quien no contrate previamente los ser-
vicios profesionales, o para el profesional que no sea requerido
previamente por algun cliente.

De hecho, ese dialogo ha ocupado buena parte del interés de
la filosofia desde las décadas de 1960 y 1970, hasta el punto
de hablar de un “giro aplicado” (Camps y Cortina, 2007) o de
un giro ético (D’Agostini, 2000): una “rehabilitacion” de la ética
dentro de la filosofia, entre otras razones para responder al
conflicto filosofia-técnica mediante “un didlogo en el cual la
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filosofia figura como interlocutor de la técnica, con la tarea de
sefialar los riesgos implicitos en sus desarrollos”.

Camps y Cortina sefialan que ese didlogo supone una cierta
superacion de la separacion canoénica entre lo bueno y lo jus-
to, entre ética teleoldgica o aristotélica y ética deontoldgica o
kantiana, precisamente por incidir en las consecuencias de
la accién individual profesional sobre la vida publica. Por una
parte, al rozarse cuestiones privadas, no seria conveniente una
regulacién exhaustiva; por otra, al afectar a toda la sociedad, no
pueden abandonarse a un laisser faire absoluto: la autonomia
moral no seria aqui individual, sino una autorregulacién colec-
tiva, organizada (ibid., p.461).

Desde una perspectiva similar, Bengoetxea (2010) plantea tam-
bién una “ética de la virtud” o de busqueda del bien basada
en la experiencia profesional propia. Una ética basada en fi-
nes y que precisaria de la ingenieria un conocer previo de las
metas a las que deberia dirigirse. Bengoetxea encuentra una
continuidad esencial desde los primeros textos de principios
del XIX hasta mediados del XX, que entienden la ingenieria
como busqueda del bien comun. La definicién clasica, que
debemos al ingeniero britanico Thomas Tredgold (1788-1829),

llega a describir la ingenieria como “el arte de dirigir las gran-
des fuentes de poder que hay en la naturaleza para el bieny la
conveniencia del ser humano”.

En algunos momentos, Bengoetxea parece acercarse a una
ética profesional deontolégica de tipo discursivo: en su inter-
pretacion del “consentimiento informado”, en su interés por la
ética del cuidado de Carol Gilligan para la busqueda de solu-
ciones integradoras, de tipo “ganary ganar” o en su lectura de
la responsabilidad profesional como busqueda del bienestar
publico. Sin embargo, la preocupacion de Bengoetxea no es
tanto como crear las condiciones en que estas aspiraciones
pueden hacerse posible (diriamos que “procedimentalmente”),
cuanto la actitud personal del profesional para incorporar estas
cuestiones dentro de su actuacion.

Desde esta perspectiva, la actividad del ingeniero en el pla-
neamiento toma dos referencias basicas, al igual que muchos
otros profesionales: el cliente o destinatario, al que se atiende
desde la excelencia técnica y la experiencia en su aplicacion,
y la sociedad, donde el didlogo entre instituciones, colegios
profesionales y eventualmente comités consultivos proporciona
las referencias necesarias.

Plan de modernizacién de la red

de carreteras, 1950

PLAN DE MODERMIZACION
OE LA RED DE CARAETERRA!
ESPANOLRAS
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Cuando el planeamiento dejé de ser una ciencia...

La solidez de esta propuesta para la ética profesional se ha
visto debilitada en el caso del planeamiento por la critica so-
bre el caracter cientifico y técnico de la disciplina. De hecho,
esta critica cuenta ya casi con medio siglo de tradicion. A lo
largo de este tiempo, se han sucedido multitud de reflexiones,
como la de Peter Marcuse en 1976 (Professional ethics and
beyond: Values in planning), la de Martin Wachs en 1989 (When
planners lie with numbers) o la de Bert Flyvberg en 2013 (How
planners deal with uncomfortable knowledge: The dubious
ethics of the American Planning Association). Douglas (2009)
hace una excelente revision del problema: cuando la técnica
pierde su caracter de ciencia objetiva y no puede reivindicar-
se como algo neutro y libre de valores, la reflexion ética no
puede ya circunscribirse a las cuestiones de comportamiento
de los profesionales: el conflicto de intereses, la publicidad
del profesional, la interaccion del profesional con el cliente
y el publico, con las fuentes de datos o con los funcionarios
y las relaciones entre los profesionales que compiten en un
mercado de prestacién de servicios (Hendler, 1995).

En Estados Unidos, se desarrolla en torno a estas cuestiones
toda una linea de reflexion (planning ethics) a la que rapida-
mente se incorporan muchos paises europeos. El interés por
cuestiones tales como la participacion en el proceso, el acceso
equitativo a las oportunidades, el respeto al medio ambiente o el
refuerzo de las relaciones de cooperacion y de solidaridad entre
las personas y grupos sociales afectados por el planeamiento
resultan los principales temas de debate.
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« Infraestructuras de Transporte y Vivienda, 2013

Se produce asi un giro ético, que puede calificarse como princi-
palmente —aunque no exclusiva ni unanimemente— normativo o
deontolégico, en el sentido de que la reflexion no va a centrarse
tanto en cuestiones de valores, fines o bienes, sino en la natu-
raleza y el papel del planeamiento de acuerdo con diferentes
perspectivas de la filosofia practica (Hendler, 1995, XIX). Al re-
flexionar criticamente sobre el planeamiento como proceso, las
cuestiones éticas pasan a ocupar una posicion central.

Los profesionales se van a encontrar con una amplia diversidad
de propuestas de otros profesionales que exploran, con mayor
0 menor rigor, las grandes contribuciones de la filosofia practica
de la época, desde las de inspiracion conservadora-libertaria,
preocupadas por delimitar claramente el ambito del planeamien-
to para defender las libertades individuales, hasta el liberalismo
‘rawlsiano’, que sitla en el centro del planeamiento la cuestién
de la equidad, traducida en una atencion particular por parte
del profesional en las necesidades de los individuos y grupos
desfavorecidos dentro del plan. Otros centran su atencion en las
cuestiones procedimentales. Si en el planteamiento clasico el
técnico debe poner sus conocimientos al servicio de su cliente
(individual o institucional), en la nueva perspectiva se empieza
a proponer que el profesional debe ser un facilitador dentro de
un proceso de dialogo orientado al consenso.

Sue Hendler (1995, p.8) considera que detras de esta polémica
subsiste, sin embargo, un cierto consenso sobre las cuestiones
normativas o procedimentales del planeamiento, de manera que
la participacion, latoma de decisiones democtrética, el consenso
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y la equidad se configuran como principios o valores comparti-
dos por lainmensa mayoria de los autores. Pero este consenso
convive con una fuerte polémica durante esos afios entre una
perspectiva ética de tipo deontolégico y otra de tipo contextual.
La primera tomara como referencia a Habermas y la segunda a
Foucault, y se resolvera en una creciente convergencia desde
principios del siglo XXI: por una parte, el profesional se autocom-
prendera cada vez mas como facilitador de un proceso dialégico
al estilo ‘habermasiano’; por otro, para poder desarrollar ese
papel de facilitador, el profesional explorara las relaciones de
poder, las situaciones de dominacién desde una perspectiva de
vaga inspiracion ‘foucaultiana’. Este proceso se puede encontrar
en los trabajos de tedricos del planeamiento como Flyvbjerg,
Campbell, Hillier, Richardson, Lawrence o Sager.

El danés Bent Flyvbjerg (1998 y 2001) es posiblemente uno de
los primeros en buscar una integracién entre la ética del dis-
cursoy la ética orientada hacia el analisis de las relaciones de
poder y hacia la superacion de las situaciones de dominacion.
Para él, ambos polos comparten el mismo interés por hacer
posible un cambio social democratico, en el que debe definirse
cual puede ser la contribucion desde el ambito profesional
del planeamiento. En su critica a Habermas y su interés por
Foucault, subraya la para él incongruencia habermasiana en-
tre ideal y realidad, entre intenciones y puesta en practica. La
principal prevencién de Flyvbjerg hacia una ética puramente
deontoldgica en el planeamiento consiste en la debilidad de
esta para poder intervenir de manera eficaz en la sociedad y
transformarla. Flyvbjerg considera esta debilidad de Habermas
fruto de una concepcién insuficiente del poder, concepcién que
encuentra sin embargo en Foucault: “In short, Habermas lacks
the kind of concrete understanding of relations of power that is
needed for political change”. (Flyvbjerg, 1998, p.215).

La britanica Heather Campbell (1999) evoluciona progresiva-
mente hacia una postura cercana al normativismo, y centrada
en la importancia del concepto de justicia. La justicia seria
central para la actividad profesional del planeamiento, porque
el planeamiento es una actividad esencialmente politica. De
hecho, la propia esencia politica del planeamiento explicaria la
fortuna que tuvo durante muchas décadas la ética utilitarista
como referencia ética: la busqueda del “mayor bien para el
mayor numero” parecia poder plantearse en términos pura-
mente técnicos y neutralizar politicamente —negando el propio
conflicto— el debate en la sociedad sobre las decisiones en el
planeamiento antes de que este llegara siquiera a plantearse.
Campbell no cree que el llamado giro comunicativo? del planea-
miento, inspirado en Habermas, se desentienda de cuestiones

como la influencia del poder, sino que por el contrario, esta
perspectiva normativa resulta Gtil para conseguir los objetivos
del planeamiento frente al poder: “The question which should
detain the planning theory community is not therefore whether
the distorting influence of power, in a positive or negative sense,
is out there, it is, but whether the communicative turn succeeds
in navigating the ambitious course it set” (Campbell, 2006, p.
245).

El giro comunicativo, de hecho, no tiene sus principales repre-
sentantes en investigadores tedricos, sino en profesionales con
amplia experiencia practica en el planeamiento, principalmente
en el ambito urbano y metropolitano. Es el caso de la britanica
Patsy Healey (2006) y de los estadounidenses John Forester
(2009) y Judith Innes (1996, 2004 y 2010), entre otros. Este
giro comunicativo se produce desde principios de la déca-
da de 1990. Se inspira en la teoria de la acciéon comunicativa
de Habermas, en la concepcién de justicia como equidad de
Rawls (1971 y 1986) y en una cierta lectura del pragmatismo
de Bernstein (1992) que ilustra por ejemplo Innes (2010) en su
obra de sintesis Planning with complexity. El resultado es una
visidn del profesional centrada en su papel como facilitador de
un didlogo entre los actores institucionales y sociales que estan
involucrados en el planeamiento: una imagen muy alejada de
la del experto técnico tradicional.

Jean Hillier ha desarrollado en su trabajo profesional y aca-
démico una practica del planeamiento que podria calificarse
como “situada”: ante un contexto de creciente complejidad e
incertidumbre, se propone orientar la practica hacia la accion,
inspirandose en los conceptos mas conocidos de Foucault, De-
leuze y Guattari para establecer lo que denomina “navegacion
estratégica” (por ejemplo, en Hillier, 2011); una perspectiva en
la que el proceso, mas que el objetivo o la finalidad, ocupa el
lugar central, aproximandose asi a los planteamientos norma-
tivos del giro comunicativo.

Tim Richardson (2005) interpreta la critica al giro comunicativo
como un esfuerzo por centrar la reflexion en el papel del poder
y en su capacidad para controlar el proceso de planeamiento.
Un esfuerzo que pone en primer plano la cuestién de cémo
debe ser la postura del profesional, y que no tiene reparos en
reconocer la existencia de un “lado oscuro” del planeamiento,
en el que este se pone al servicio de las denominadas por
Foucault relaciones de dominacion.

D. P. Lawrence (2000, p.609) realiza un repaso de la evolucion
de la teoria del planeamiento, con una particular atencion a la
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evaluacion ambiental. La focalizacion en las cuestiones proce-
dimentales conlleva, para Lawrence, el riesgo de caer en una
accion profesional carente de valores. No se trata, sin embargo,
de establecer unos valores compartidos por todos los profe-
sionales, sino simplemente de reconocer un espacio para la
existencia de esos valores en la experiencia profesional indivi-
dual. Lawrence considera posible establecer un minimo terreno
comun entre los profesionales que a su juicio incluiria la atencion
ala critica del poder y a los valores implicitos en el planeamiento.

Las ultimas aportaciones a revisar en este recorrido son las del
ingeniero y profesor noruego Tore Sager. Sager (2009) plantea
la patente contradiccién entre los valores propuestos desde el
“giro comunicativo” y la orientacion de las agencias publicas
desde el giro neoliberal hacia lo que denomina la nueva ges-
tién publica. Aunque considera posible compatibilizar las dos
orientaciones, destaca las sustanciales diferencias existentes
entre el destinatario, entendido como ciudadano en el giro co-
municativo y como cliente en la nueva gestion publica. Por otra
parte, el profesional de la planificacién cambia la perspectivay
énfasis de su trabajo en cada orientacion: del acento en la par-
ticipacion e inclusion, al acento en la eficiencia y satisfaccion.

De larevision anterior cabe destacar, la gran capacidad del pla-
neamiento fisico para integrar teorias inicialmente dispares e in-
cluso en conflicto. Paraddjicamente, el componente fuertemente
practico y contextualizado de esta actividad profesional parece
favorecer una clara inclinacién a la busqueda de perspectivas
integradoras que enmarquen la accion individual dentro de al-
gunos principios de caracter universal. Y, al mismo tiempo, ese
caracter contextualizado parece también propiciar la busqueda
de alguna manera explicita que legitime la incorporacion de los
valores subjetivos dentro de la practica profesional individual
de una manera transparente y leal con los que intervienen en el
proceso. Esa vocacion integradora explica la evolucion que ha
tenido el giro comunicativo, que ha pasado de ser recibido con
indiferencia e incluso hostilidad por su presunto caracter abs-
tracto a convertirse en la matriz de integracion de las diversas
aportaciones teodricas. Y en ese marco, la busqueda de refe-
rentes integradores sobre los valores parece haber encontrado
inspiracién en el interés ‘foucaultiano’ por el cuidado y mejora
asceética de si mismo como proceso de mejora profesional in-
dividual que pondria esa mejora al servicio de un bien publico
tan perseguido como dificil de definir. Es en esa sintesis donde
parece encontrarse en estos momentos la clave de una ética
profesional alternativa a la ética contextualista tradicional que,
a partir de la bioética, se ha extendido a muchos otros campos
profesionales, pero que muestra claramente sus limitaciones en
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el ambito de una actividad profesional consagrada a la definicion
y puesta en marcha de politicas publicas con fuerte y duradero
impacto en el territorio, el medio ambiente y la sociedad, como
es el planeamiento fisico.

Explorando los fundamentos de una nueva ética profe-
sional

Del recorrido anterior se deduce que los tedricos del planea-
miento encuentran en la ética discursiva de Habermas un marco
conceptual para la fundamentacién de unas normas proce-
dimentales, pero no resulta evidente cémo llegar a partir de
esas normas hasta la toma contextualizada de decisiones que
se realiza en el planeamiento. La cuestion clave para el pro-
fesional del planeamiento desde un punto de vista ético seria
la de posibilitar un marco equilibrado en el cual se desarrolla
el didlogo intersubjetivo entre los agentes que participan en
el planeamiento. La ética profesional adquiere asi un caracter
claramente formal.

El planeamiento fisico vincula las prioridades generales de un
estado democratico con las acciones concretas en el territo-
rio, mediante un marco de acuerdos generales a desarrollar
después a medio y largo plazo. En este sentido, contiene un
marcado caracter formal. No es extrafio, por ello, que se bus-
que clarificar el papel del profesional desde la ética discursiva,
que Habermas desarrolla a partir de una situacién ideal de
habla caracterizada por la libertad de participar, la igualdad de
oportunidades, la simetria y la ausencia de coacciones. Pero
esto no significa ignorar el hecho de que los que intervienen
en el didlogo sobre el planeamiento tienen unas condiciones
de partida que pueden estar alejadas de las supuestas ideal-
mente por la ética discursiva. En el didlogo del planeamiento
se encuentran barreras, tanto en cuanto al acceso a la infor-
macién como en la identificacién de argumentos que ayuden
a encontrar algun terreno para el comun acuerdo a partir de
las posiciones propias.

Habermas ofrece referencias Utiles al profesional para poder
hacer frente a estas barreras desde una perspectiva proce-
dimental, sin “tomar partido”. Los teéricos del planeamiento
utilizan estas referencias ‘habermasianas’ para definir unas
condiciones que consideran necesarias para llevar a cabo
un dialogo en situacién ideal de habla sobre el planeamiento,
y dirigen su esfuerzo profesional a establecer una situacion
préxima a ese ideal.

Aparece asi todo un campo nuevo a explorar para el profesional:
cudles son las condiciones reales en las que hasta entonces
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se ha desarrollado el planeamiento y se han tomado las deci-
siones. La ética discursiva ‘habermasiana’ parte de unas con-
diciones ideales en las que debe desarrollarse el didlogo. No
es extrafio que sea la otra referencia critica del planeamiento,
la ‘foucaultiana’, la que tome aqui el relevo: el profesional debe
explorar las relaciones de poder existentes en cada contexto
concreto para identificar cuales son las barreras que han impe-
dido un dialogo equilibrado y que han posibilitado situaciones
de dominacion. Pero el contexto ético sigue siendo fuertemente
deontoldgico: el deber profesional sigue consistiendo en crear
las condiciones de didlogo equilibrado, no en identificar profe-
sionalmente unos fines.

Foucault despliega su ética situando en el centro las relacio-
nes entre los individuos, relaciones marcadas, por una parte,
por la ciencia y la técnica (los jeux de verité), y por otra, por la
autocomprension de si (souci de soi). De ahi el interés que la
ética ‘foucaultiana’ despierta en los tedricos del planeamiento,
que estan intentando reinterpretar una practica profesional
fundamentada en unas reglas y conocimientos técnicos, que
tiene una influencia indudable sobre las condiciones de domi-
nacion en la sociedad y que buscan nuevas referencias sobre
como ejercer esa practica, una vez disuelto el paradigma del
planeamiento técnico-cientifico “libre de valores”.

famFaRRige §

AFEEETIEHN

La ética ‘foucaultiana’ se interesa particularmente por los actos
que el sujeto puede realizar sobre si mismo. Este ambito lo ex-
plora Foucault (1984) en Histoire de la sexualité y en particular
en su tercer volumen, Le souci de soi. Foucault examina las
practicas asceéticas de la antigliedad y del cristianismo primitivo
y las diferencias entre ellas siguiendo el andlisis arqueolégico
y genealdgico caracteristico de sus obras. El cuidado de si
consiste en un imperativo ético para buscar y dotarse de unas
verdades que permitan al sujeto ocupar la posicion adecuaday
gestionar las relaciones de poder evitando caer en estados de
dominacién. Actuar, en definitiva, buscando el bien de los otros.
Las practicas de si mismo (como en particular las practicas
ascéticas) serian pautas que el sujeto encontraria en su cultura,
su sociedad y su grupo social para ayudarle a gestionar las
relaciones de poder desde una perspectiva de no dominacion.

A Foucault (19844, p.10) le inquieta el planteamiento “utoépico”
de Habermas: no cree que pueda establecerse un estado de
didlogo en el que los juegos de verdad puedan circular sin
obstaculos y sin efectos coercitivos. Foucault elige un plan-
teamiento diferente, para destacar en sus anadlisis histérico-
genéticos los estados de dominacién subyacentes, el punto
de vista de los sometidos. El problema es que al dar prioridad
a este punto de vista, parece necesario privilegiar unos ciertos

.

Plan Nacional de Autopistas, 1972
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Esquema de sistema intermodal de viajeros en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transportes (PEIT), 2005

valores. Esta limitacién es la que parece apuntar la critica de
Habermas al considerar que Foucault entra en un bucle sin
salida, ya que no puede justificar, desde una perspectiva de
conjunto que quiere ser axiolégicamente neutra, laimportancia
que otorga al punto de vista de los sometidos frente al de los
otros. (Cusset, 2007, p.19 y p.22).

Pero esta critica podria matizarse si se toma en consideracion
los ultimos trabajos de Foucault, que Habermas no ha llegado
a analizar. Aqui “el filésofo francés parece mas flexible, mas
dubitativo, mas escéptico, en suma, mas explorador y experi-
mentador de lo que aquel permitira pensar” (Cusset, 2007, p.
25). Con ello, los instrumentos de analisis de Foucault adqui-
ririan el interés de abrir una nueva perspectiva de analisis no
excluyente de las relaciones de poder.

Los tedricos del planeamiento encuentran precisamente este
interés en el planteamiento ‘foucaultiano’. La posibilidad de
analizar las relaciones entre el juego de verdad del planea-
miento, las relaciones de poder que se establecen y los es-
tados de dominacion que pueden surgir. El problema central
del pensamiento de Foucault es como los juegos de verdad se
vinculan a las relaciones de poder (1984a, p.9), y ésta resulta
también la cuestion central para la ética profesional en el
planeamiento. El propdsito de la reflexion ética ‘foucaultiana’
es poder establecer las reglas de derecho, las técnicas de
gestion y también la moral que permitiran jugar con un minimo
de dominacion. Establecer unas reglas supone adoptar un
planteamiento esencialmente deontoldgico, y aqui hay una
convergencia esencial entre Habermas y Foucault (Foucault,
1984a, p.10).

22/13a24 ROP 3563 | MARZO 2015

En su entrevista a Foucault (Foucault, 1984a, p.10), Paul Rabinow
sugiere una perspectiva de su ética como base para establecer
las relaciones con los otros, una ética que tendria como criterio
fundamental “essayer de jouer avec le minimum de domination”.
Pero Foucault no parece considerar esta cuestion como central,
sino mas bien como un simple punto de articulacién entre la
preocupacion ética y la lucha politica de respeto de los dere-
chos; o entre la busca ética que permite fundamentar la libertad
individual y la reflexion critica contra las técnicas abusivas de
gobierno. A Foucault no parece interesarle la relacion entre ética
y politica, ni la definicién de un sistema. Su propésito es buscar
en la historia las “genealogias” de los problemas.

En el caso de la ética, este analisis de genealogias le aleja de
la preocupacion por los vinculos analiticos entre la ética y otras
estructuras sociales y politicas (Foucault, 1984b, p.348), para
dirigir la atencién a la idea de la autocreacion de uno mismo
como una obra de arte, que encuentra en los griegos. Es, en
definitiva, la idea de la relacion que debe establecerse con
uno mismo (rapport a soi), en la que el individuo se constitu-
ye como un sujeto moral de sus propias acciones. (Foucault,
1984b, p.352). Para Foucault, se trata de una eleccién personal
(estética o politica) por la que un sujeto decide aceptar un de-
terminado tipo de existencia (unas ciertas obligaciones mora-
les); esa eleccion es una manera de hacerse sujeto, un mode
d’assujetissement). Pero junto a esa eleccion, hay también un
aspecto teleoldgico, sobre el tipo de ser al que se aspira al
comportarse de un modo moral. Se trata de una ética ligada a
un proyecto personal (Foucault, 1984b: p.355 y 356).

Tanto por su atencién a la subjetividad como por su perspectiva
finalista, el planteamiento de Foucault diverge considerable-
mente del planteamiento ético de Habermas. Para Foucault, el
individuo actla desde un activismo pesimista, al reconocerse
como inmerso dentro de unas relaciones de poder que cons-
tituyen un peligro ante todo para él mismo al poder arrastrarle
hacia situaciones de dominacién sobre otros (1987b, p.343).
También desde el ambito mas restringido de la practica del
planeamiento, el profesional percibe ese peligro; la actividad
entonces deberia ir precedida de un andlisis capaz de identificar
ese mayor peligro para actuar en consecuencia, y es la pratique
de soi el camino, casi ascético, para convertirse en sujetos éti-
cos o en buenos profesionales. Esta perspectiva sera distintiva
de una actitud extremadamente autocritica del planeamiento
por parte de buena parte de sus tedricos y profesionales.

La nocién de consenso es otra de las mas destacadas discre-
pancias con Habermas. Foucault intenta aclarar su postura en



ETICA EN LA OBRA PUBLICA

esta entrevista de 1983 (1984c, p.378): lo esencial es que no
cree que el consenso pueda liquidar el problema, fundamental
para él, de larelacion de poder, aun cuando en algunas circuns-
tancias admita que una politica de consenso pueda servir como
un principio critico valido respecto de otras formas politicas.
Lo esencial entonces es el analisis empirico de cada situacién
para analizar si las relaciones de poder conllevan o no un efecto
de dominacion. Desde esta perspectiva, Foucault no cree que
una relacion consensual esté necesariamente libre de efectos
de dominacién, pero admite que una relacién no consensual
desde luego sera inaceptable.

¢Hacia una nueva ética profesional?

Las condiciones particulares en las que se desarrolla el pla-
neamiento fisico y el intenso debate tedrico (y, en particular,
ético) que se produce desde mediados de la década de 1980
favorece primero la confrontaciéon entre ambas perspectivas
éticas y su progresiva sintesis durante los primeros afios del
siglo XXI. Entre esas condiciones particulares, es preciso des-
tacar la crisis del planeamiento meramente cientifico-técnico,
independiente de consideraciones axiologicas, la proliferacion
de un cierto tipo de planeamiento burocratizado, subordinado
a la mera justificacion a posteriori de decisiones politicas (de
estados de dominacion, en el lenguaje ‘foucaultiano’), y la cre-
ciente pluralidad y complejidad de las estructuras econémicas
y sociales con las que interactua el planeamiento fisico.

El planeamiento fisico se caracteriza histéricamente por su
capacidad para integrar pragmaticamente teorias inicialmente
dispares e incluso en conflicto. Su fuerte caracter contextual
obliga continuamente a la busqueda por parte del profesional
de perspectivas integradoras que enmarquen las acciones de
todos los agentes dentro de algunos principios de caracter
universal. El profesional preocupado por las consecuencias de
su trabajo, necesita un marco teérico que legitime y encauce
como realizar la incorporacion de unos valores necesariamente
subjetivos dentro de la practica profesional individual de una
manera transparente y leal con los que intervienen en el pro-
ceso. Esa vocacion integradora explica el creciente interés con
que ha sido recibido el giro comunicativo, desde la indiferencia
e incluso hostilidad inicial, por su presunto caracter abstracto a
convertirse en la matriz de integracion de las diversas aporta-
ciones tedricas. Una vez definido un marco normativo, resulta
mas sencillo integrar esos valores profesionales o personales
de una manera transparente y Util para el propio proceso de
planteamiento. Porque el interés “foucaultiano’ por las estruc-
turas y las relaciones entre los agentes que participan en ellas
se interpreta como un componente crucial de la definicion de

la situacion existente, que debe hacerse transparente a todos
los participantes en el proceso. Ademas, el interés del ultimo
Foucault por el cuidado y mejora ascética de si mismo se rein-
terpreta como proceso de mejora profesional individual que
pondria esa mejora al servicio de un bien publico tan perse-
guido como dificil de definir.

Es en esa sintesis donde parece encontrarse en estos momen-
tos la clave de una ética profesional alternativa a la que, a partir
de la bioética, se esta extendiendo a muchos otros campos pro-
fesionales, pero que muestra claramente sus limitaciones en el
ambito de una actividad profesional consagrada a la definicion
y puesta en marcha de politicas publicas con fuerte y duradero
impacto en el territorio, el medio ambiente y la sociedad, como
es el planeamiento fisico.

La experiencia del debate ético en el planeamiento fisico po-
dria ser una confirmacién tardia de la observacién del propio
Foucault de que “Habermas estd menos de acuerdo conmigo
que yo con él”. Desde la inspiracién ‘foucaultiana’, algunos
profesionales del planeamiento se han esforzado por describir
y analizar la genealogia de las relaciones de poder que subya-
cen en el planeamiento fisico, y de identificar los estados de
dominacién que de ellas resultan. En esa empresa, parecen
haber encontrado en el impulso y facilitacion del didlogo inter-
subjetivo un instrumento privilegiado no solo para reducir esos
estados de dominacién y ampliar consensos, sino también para
progresar en su propia experiencia profesional y protegerse -y
proteger a los demas- frente a esos estados de dominacién.

Mi agradecimiento a Jesus Miguel Diaz Alvarez, profesor titular
del Departamento de Filosofia y Filosofia Moral y Politica de la
UNED, por sus valiosas indicaciones y comentarios sobre el
tema de este articulo. F193

Notas

(1) ¢ Planeamiento o planificacion? El ambito de reflexion que se
intenta abordar se refiere también al proceso deliberativo sobre
objetivos y medios, y no solo al proceso técnico de identificacion y
evaluacion de intervenciones o proyectos. En ese sentido parece
mas adecuado utilizar el término “planeamiento” (que se usa en

el ambito del urbanismo y la ordenacion del territorio) mas que el
término “planificacion” (que se usa en el ambito de las politicas
sectoriales como agua o transporte). Este es el campo de reflexion
que se denomina en los paises de habla inglesa como “planning
theory”.

(2) Se denomina “giro comunicativo” al peso creciente en el
planeamiento de los procesos de informacién y debate publicos, y
de la interaccion de los profesionales con un nimero creciente de
agentes sociales.
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Comentarios al articulo ‘La nueva normativa de contratacion
publica’ de José Carlos Alcalde, interventor general de la
Administracién del Estado (ROP 3560 - diciembre 2014)

Francisco Javier Flores Montoya
Doctor ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos

Resumen

El articulo comenta otro del interventor general en el que en

la reforma normativa de la contratacion publica al objeto de
conseguir €l mayor rigor presupuestario y luchar denodadamente
contra la corrupcion, plantea reforzar el papel puntual de la
intervencion en el acto de comprobacion de la inversion.

En los comentarios se dice que en los Ultimos afios el papel
puntual de la Intervencion ya se ha potenciado, mientras que los
restantes controles, fundamentalmente técnicos, que se aplican
durante el largo proceso en el que se desarrollan los contratos de
obras publicas, se han reducido, concluyendo que si la tendencia
actual es hacia mas intervencién y menos control técnico durante
todo el proceso, no se va a conseguir un uso mas eficiente de los
fondos publicos.

Se llama la atencién sobre que las funciones publicas de control
real de las inversiones publicas en infraestructuras del transporte
e hidraulicas deben ejercerse sobre todas las infraestructuras, sin
excepciones, y de forma continua a lo largo de todo su desarrollo
e incluyendo todas las fases: planificacion, proyecto, construccion
y explotacion, verificando que se cumplen las clausulas de los
contratos establecidas en los pliegos y en los documentos de

los proyectos, y por ingenieros competentes seleccionados por
meérito y capacidad.

La direccién de un proyecto o una obra exige una formacion
especifica ingenieril con capacidad para tomar decisiones sobre
la marcha para resolver distintos tipos de problemas, previsibles

o imprevisibles, que pueden presentarse cuando se trabaja sobre
un terreno natural con caracteristicas variables en el espacio, y
muchas veces en el tiempo, o cuando las muestras seleccionadas
con criterios profesionales para investigar los terrenos no siempre
son lo suficientemente representativas.

Palabras clave
Obra publica, intervencion, ingenieros, Cuerpos del Estado,
comprobaciéon material

Abstract

This article comments on another by the Comptroller
and Auditor General advocating that the reform of public
procurement legislation should make way for increased
intervention in the verification of investment to ensure
better budgetary control and help drive out corruption.

It is noted that the specific role of auditing has
strengthened over recent years, while the other, essentially
technical controls that were traditionally applied over the
long process of developing public works contracts, have
since been reduced. The author feels that this current
trend for greater auditing and reduced technical control
throughout the entire process will lead to a less efficient
use of public funds.

The public function of controlling public investment in
transport and water infrastructure should be made with
respect to all infrastructure, without exception. This control
should be exercised throughout the entire development
process and throughout all its stages (planning, design,
construction and operation), and competent engineers,
selected on merit and ability, should verify due compliance
with the contract terms established in the specifications
and in the project documents.

Project or work management requires specific engineering
training and a capacity to take decisions on the go to
resolve both foreseeable and unforeseen problems that
may arise when working on site. These problems may

well arise as a result of the many variables concerning

the terrain or on account of time constraints or when soil
specimens selected with professional criteria to investigate
the ground do not prove sufficiently representative.

Keywords
Public works, audit, engineers, State Corps, material
verification
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En el n® 3560, de diciembre de 2014, de la Revista de Obras
Publicas, recoge un articulo del interventor general de la
Administracion del Estado con relacion a las funciones y el
papel de la Intervencion.

El interventor general, segun el resumen del articulo, analiza
la reforma normativa de la contratacion publica sobrevenida
a raiz de la trasposicién de las Directivas Comunitarias que
unifican los modelos en toda la Unién Europea y enuncia y
argumenta las propuestas que la propia Intervencion plantea
para cumplir sus principales objetivos, que son conseguir el
mayor rigor presupuestario y luchar denodadamente contra la
corrupcion, lo que requiere un control eficaz y exhaustivo de
los recursos publicos.

En principio, si se tiene en cuenta que el mayor rigor
presupuestario y luchar denodadamente contra la corrupcién
no son objetivos, como dice el interventor general, sino medios
para conseguir el uso eficiente de los recursos publicos en la
prestacion de servicios a los ciudadanos, estoy de acuerdo
con reforzar esos medios, pero nuestra visién de ingenieros
nos obliga a hacerlo con eficiencia.

La cuestion fundamental es como se consigue que el uso de
los recursos publicos aplicados a las obras publicas resulte
mas eficaz y que su empleo a lo largo de todo el proceso sea

26/25a28 ROP 3563 | MARZO 2015

skl

eficiente. El interventor general del Estado esta proponiendo
reforzar el papel puntual de la intervencion, considerando que
es la forma mas eficaz, sin entrar a analizar otras variables del
complejo proceso de definicion, decision, ejecucién de las
obras publicas.

Larealidad es que, aunque en los Ultimos afios el papel puntual
de la Intervencion se ha potenciado, los restantes controles a
aplicar durante el largo desarrollo de los contratos de obras
publicas se han reducido. En mi opinién, si la tendencia actual
es hacia mas intervenciéon y menos control técnico durante todo
el proceso, resulta evidente que no se van a conseguir mejores
resultados en el empleo del dinero publico. Adjudicando los
estudios y los proyectos a la oferta mas barata, como defendia el
presidente de ADIF, por cierto también interventor, en una mesa
redonda en el Colegio de Ingenieros de Caminos, tampoco se
van a conseguir mejores resultados, y mucho menos el uso
eficiente de los recursos publicos. Como es posible que un
gestor publico pueda pensar que comprando el producto mas
barato esta haciendo el mejor uso de los recursos publicos en
un sector como las infraestructuras, en el que lo que mas vale
es el conocimiento y la racionalidad.

Reconoce el interventor general es su articulo que los efectos
positivos de actuaciones preventivas son dificiimente medibles,
y cita como expresiva la respuesta que en una reciente
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entrevista el fiscal general del Estado daba ante la pregunta
de “qué medidas puedan existir para prevenir los delitos en la
contratacién: no conozco medida mas eficaz que el desempefio
cabal de las funciones de intervencién, supervisiéon y control
que nuestro ordenamiento atribuye a determinados organismos
y Cuerpos del Estado, en el ambito estatal, autonémico y local”.
Estoy totalmente de acuerdo con las palabras del entonces
fiscal general del Estado.

En esta respuesta el Fiscal General se refiere al “desempefio
cabal” de tres funciones diferentes: “intervencion, supervision
y control” que deben ser ejercidas por distintos organismos
y Cuerpos del Estado y que, en mi opinion, deben realizarse,
aunque de forma independiente, conjunta y coordinadamente.

El articulo 28 del Real Decreto 2188/1995, de 28 de diciembre,
por el que se desarrolla el régimen del control interno ejercido
por la Intervencién General de la Administraciéon del Estado, en
su apartado 1, sobre la comprobacién material de la inversion,
establece que “antes de liquidar el gasto o reconocer la
obligacién se verificara materialmente la efectiva realizacion
de las obras, servicios y adquisiciones financiadas con fondos
publicos y su adecuacion al contenido del correspondiente
contrato”. Considero que ni explicita ni implicitamente puede
deducirse que esas funciones correspondan a la Intervencion,
como se pone de manifiesto cuando dice en su apartado 2
que la “funcién interventora” de la comprobacién material
se realizara por el delegado designado por el interventor
general de la Administracién del Estado, es decir, que sélo
se refiere a la funcién de intervencion como una parte de la
comprobacion.

Como muy bien dice el propio interventor general, “la
comprobacion material de la inversion tiene por finalidad
verificar materialmente la efectiva realizacion de las obras,
servicios y adquisiciones financiadas con fondos publicos y
su adecuacion al contenido del correspondiente contrato” y
cuando se trata de una obra publica que se ejecuta durante
un periodo de tiempo que puede durar meses o incluso afos,
las funciones publicas de comprobacion deben hacerse a lo
largo de su desarrollo por funcionarios de Cuerpos del Estado
competentes, como dice el fiscal general, verificando que se
cumplen las clausulas de contrato establecidas en los pliegos de
clausulas administrativas generales, particulares y en el pliego
de prescripciones técnicas del proyecto y que la ejecucién se
hace segun proyecto. La verificacion de que la obra ejecutada
se hace segun proyecto exige una formacién técnica especifica,
en las distintas especialidades que comprende el tipo de

proyecto, que légicamente no se les exige a los funcionarios
que constituyen el Cuerpo de los Interventores.

La direccién de una obra exige una formacién con capacidad
para tomar decisiones sobre la marcha para resolver distintos
tipos de incidencias que pueden presentarse cuando se
trabaja sobre un terreno natural, la presencia de agua y bajo
las inclemencias del tiempo ademas de hidrologia, hidraulica,
tréfico, geotecnia, distintos tipos de materiales, estructuras,
etc).

Por todo ello, en contra de la opinion del interventor general, la
comprobacion material de la inversion no puede confundirse
con la funcién interventora, como parece deducirse de su
escrito, ni con la medicion final de la obra.

Hace més de 130 afios la Ley General de Obras Publicas
establecié en su articulo 30, y a dia de hoy no ha sido derogado
explicitamente, que “el estudio de los proyectos, la direccién de
las obras que se ejecuten por administracion y la vigilancia de
las que se construyan por contrata, competen, en las obras de
cargo del Estado, al Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos. Por medio de los mismos ingenieros ejercera el
Gobierno la inspeccién que sobre las obras provinciales y
municipales le corresponde, con arreglo al parrafo 9.° del art.
8.° de la presente ley.

Se exceptuan las construcciones civiles cuyo estudio direcciény
vigilancia se encomendaran a Arquitectos con titulo, nombrados
libremente por el ministro a que las obras correspondan”.

La propia palabra inversién lleva implicitos conceptos técnicos,
econdmicos y financieros que superan ampliamente lo que
representa la funcién interventora y considerar que con solo
intervencién se va a erradicar la corrupcién en las obras
publicas es, en mi opinién, poco realista. Incluso, me atrevo a
decir que sin corrupcién, tampoco se garantiza el uso eficiente
de los recursos publicos en infraestructuras si no se adoptan
procedimientos en los que se garantice el mejor uso del
conocimiento y la racionalidad.

En la actualidad:

* En muchos ambitos de las obras publicas se ha producido
una huida del derecho publico haciendo que las funciones
publicas sean ejercidas por personas que no han demostrado
el mérito y la capacidad exigidos por nuestra Constitucién, en
contra de lo que establece el art. 9.2 del Estatuto Basico del
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Empleado Publico, como ocurre en Puertos del Estado, el ADIF
o las Sociedades Estatales para la ejecuciéon de proyectos u
obras, No es suficiente con que el Consejo de Administracion de
estos entes y sociedades esté formado por algunos destacados
funcionarios para garantizar la buena gestion de los fondos
publicos a lo largo del proceso en el que se desarrollan las
obras publicas.

e La no adscripcion de plazas con funciones que afectan a
los fondos publicos en infraestructuras o al dominio publico
asociado a estas, hidraulico y maritimo terrestre al Cuerpo
de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos del Estado
en la relaciéon de puestos de trabajo, junto a la progresiva
reduccion de sus efectivos, cuya plantilla se ha reducido en
aproximadamente un 40 % en los Ultimos 12 afos, al pasar de
mas de 1.000 a unos 600, llegando incluso a ser sustituidos en
el ejercicio de las funciones publicas por profesionales que no
han accedido al ejercicio de esas funciones de acuerdo con
los principios de mérito y capacidad.

¢ | a no creacion de Oficinas de Supervision de Proyectos en
cada ministerio que sean independientes y estén dotadas de
medios técnicos y humanos apropiados.

e Contar con una inspeccién de obras, distinta e independiente
de la de servicios, que desarrolle ademas funciones de
supervision continua de obras verificando y comprobando el
cumplimiento de los pliegos técnicos.

e La falta de medios en la propia Administracién que
debe contratar asistencias técnicas a la direccién de obra
multiplicando las tareas del director que debe dirigir, ademas
de la direccidon de la obra, la del contrato con la asistencia
técnica.

Si a lo anterior, se le unen los desajustes en las fechas de los
contratos de obra y de las asistencias técnicas a la direccion
de obra, con los problemas afiadidos de encaje de anualidades
debidos a las rigideces impuestas por temas presupuestarios,
la falta de flexibilidad ante circunstancias imprevisibles o la
multiplicacién de contratos, podemos hacernos una idea del
numero de variables que se introducen y el coste que pueden
representar.

En otra parte de su escrito mezcla el incremento de coste
por incremento de obra ejecutada con el ahorro por las bajas
durante la licitacion, como si tuvieran alguna relacion. En
primer lugar, si se produce incremento de coste es porque
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se produce un incremento de obra, que también se beneficia
de la baja de licitacién. El asunto sera analizar por qué se
produce incremento de obra. Considero que aqui tampoco
entra en el fondo del problema de los modificados y de las
incidencias en las obras, ni se analizan las diversas causas
que las provocan.

Por ejemplo, sin interferencias politicas como en las presas de
Castrovido o Yesa, y disponiendo de los terrenos en el momento
de comenzar las obras, el nUmero y cuantia de los modificados
se reduciria considerablemente.

La disponibilidad de los terrenos era obligatoria hasta que la
Ley 9/1996, de 15 de enero, por la que se adoptan medidas
extraordinarias, excepcionales y urgentes en materia de
abastecimientos hidraulicos como consecuencia de la
persistencia de la sequia con el pretexto de agilizar los
expedientes de contratacion establecié que en la tramitacion
de los expedientes de contratacion referentes a obras de
infraestructuras hidraulicas y de transportes se dispensara del
requisito previo de disponibilidad de los terrenos, previsto en
el articulo 129 de la Ley de Contratos de las Administraciones
Publicas, manteniéndose desde entonces en todas
modificaciones de la legislacién de contratos.

Otra forma de evitar modificados es ejecutando proyectos que
hayan sido bien elaborados, después de que estos hayan sido
supervisados por técnicos altamente cualificados y con una
experiencia tal que les aporte capacidad para detectar posibles
fallos y evitar que aparezcan durante las obras, creando
situaciones imprevistas que son previsibles.

Es imprescindible reforzar, ademas de la intervencién, las otras
estructuras organizativas que deben velar por el uso eficiente
de los recursos publicos mediante la supervisién y el control de
las obras publicas, desde su planificacién hasta su explotacion
pasando por las distintas fases de proyecto y ejecucion de las

obras. (33
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Resumen

En este articulo se tratan diversos aspectos que, a juicio
del autor, conviene tener presentes a la hora de analizar

la evolucién a medio plazo de los sectores de la energia
(electricidad y gas, esencialmente). La transicion energética
€S un proceso que esta en curso y sus efectos se advierten
en términos fisicos, econdémicos y regulatorios. El cambio
gradual de modelo obedece a los tres objetivos principales
que declara a medio plazo la politica de la Unién Europea:
la descarbonizacion, la competitividad en costes y la
seguridad de suministro. Se exponen a lo largo del articulo
algunos hechos relevantes y opiniones sobre las cuestiones
mencionadas.
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Abstract

This article considers various aspects that, in the
author’s opinion, should be taken into account when
analysing the medium-term development of the energy
sectors (essentially electricity and gas). Energy transition
is a process already underway and the effects of this
transition will be noticed in physical, economic and
legislative terms. The gradual change of the model
corresponds to the three main objectives established
for the medium term by EU policy: decarbonisation,
competitiveness and security of supply. This article
establishes several key factors and offers a series of
opinions regarding these questions..

Keywords
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La transicion energética es un término que ha devenido uso
corriente, casi un tépico. Se viene empleando parareferirse auna
serie de cambios sustantivos dentro del modelo de provision de
bienes y servicios relativos a la energia, especialmente aquellos
que se perciben con mayor claridad en los Ultimos afos, tanto
a escala nacional como global. No puede decirse que ello sea
un fendmeno nuevo pues los sectores de la energia poseen una
dinamica de evolucion cuasi-permanente, reflejo de su enorme
importancia publica, su pujanza en términos econémicos y la
extraordinaria vivacidad que muestran los actores involucrados
en ese tipo de negocios. La transicién comprende un amplio
espectro porque afecta significativamente y en primer lugar a
las propias fuentes de energia. Ejemplos notorios de ello son,
en la electricidad, la emergencia en cierto sentido desbordante
de las denominadas energias limpias o renovables, y en los
hidrocarburos, la puesta en explotacion de lo que se conoce
como yacimientos no convencionales (shale y otras variantes).

Ambos hechos han propiciado una convulsion sin precedente
en dos sectores cuya trayectoria se presumia en buena medida
inercial hasta hace unos pocos afios. Ademas, la evolucién del
modelo energético se manifiesta de manera perceptible en todo
lo relativo a las tecnologias y procesos que van de un extremo a
otro de la cadena de valor en ambos sectores, el eléctrico y el de
los hidrocarburos. En consecuencia se observa como muchas
de las actividades que se desarrollan en el mundo de la energia
se encuentran sometidas a cambios de cierta envergadura: la
produccién, el consumo, las redes, los agentes econdmicos,
la regulacién, los mercados, los costes, etc. Los cambios que
entrafia la transicién no constituyen en si mismos una novedad
reciente, pero es cierto que se notan ahora con mayor nitidez
y en dominios mas amplios.

A pesar de la magnitud del fendmeno nada de lo anterior
cambia bruscamente de un dia para otro. La transicién
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energética se produce afo tras afio de forma cuasi-continua
como consecuencia del efecto sucesivo de factores diversos:
las prioridades y objetivos que establece la politica y su
desarrollo regulatorio; los avances que vienen de la mano de
la innovacion tecnolégica; el descubrimiento o la posibilidad
de aprovechamiento de nuevas fuentes; el crecimiento de
la demanda inducido por los paises emergentes; el juego
cambiante de los intereses involucrados en todo ello, tanto
el publico como los privados, asi como otras circunstancias
que afectan a un ambito tan amplio y complejo. Se trata de
un proceso de largo alcance, si nos atenemos a los objetivos
establecidos para el afio 2030 o incluso a mayor plazo, y
contempla aspectos globales y otros que son nacionales.

En general, puede decirse que hay tres principios rectores de
alto nivel que inspiran explicitamente la politica energética de
la Union Europea y, por tanto, son trasladables a la transicion
energética en Espafa: la descarbonizacion, la competitividad
en costes y la seguridad de suministro. El primero de ellos
es consecuencia de la accion internacional para confrontar
el cambio climatico de origen antropico y afecta a las
propias fuentes de energia, asi como a buena parte de los
procesos involucrados en los sectores de la electricidad y
los hidrocarburos, desde la produccion hasta los usos y el
consumo. El segundo objetivo proviene de la deseada evolucion
hacia unos mercados energéticos mas abiertos y eficientes,
superando algunas rigideces nacionales y las limitaciones del
modelo oligopolistico de competencia prevalente en este tipo
de industrias. Finalmente, la seguridad de suministro, que en
un mundo donde los recursos se encuentran irregularmente
repartidos y son origen de multiples conflictos, se plantea en
términos de diversidad de fuentes y suministradores, libertad
de comercio y, en ultimo extremo, aseguramiento en términos
equitativos de la energia necesaria para hacer frente a las
necesidades que marcan el bienestar social y el desarrollo
econdémico de las naciones.

Aun siendo tales objetivos comunes en gran medida a la
practica totalidad de los paises, cada uno de ellos posee cierta
potestad para interpretarlos y establecer los medios pertinentes
en términos que no son necesariamente homogéneos a lo
anchoyy largo de la Eurozona. Espana hace frente a los objetivos
de la transicion energética dentro de una accién politica en
buena medida comun o al menos coordinada con los restantes
miembros de la Unién Europea, pero con singularidades que
no pueden ignorarse. Algunas de las circunstancias que
afectan a nuestro pais son relativamente desfavorables como
consecuencia de una politica energética nacional que, al
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margen de otras consideraciones, ha dado lugar en los ultimos
afos a desequilibrios notorios y patologias preocupantes.
Entre ellas la inestabilidad regulatoria y un cierto sentido de
improvisacion en la gobernanza de los asuntos energéticos,
sintomas de debilidad en el avance hacia un modelo consistente
a medio plazo.

Este es un articulo de opiniéon sobre el modelo energético,
su presente y las tendencias observables. Debe advertirse
que no se abordan en él todas las vicisitudes que afectan
a esta cuestidon ni se aventuran prondsticos sobre lo que
deparara el transcurrir de los afios venideros a los sectores
involucrados. Basta un breve repaso a la divergencia que
suele acompanfar en Espafia a las previsiones asociadas
a la planificacion energética, aun teniendo en cuenta la
reconocida experiencia y sabiduria de sus autores, como
para renunciar a una pretension de esa naturaleza. Quien
se anime a predecir el futuro debe tener en cuenta algo que
dicen los econdmetras sensatos: forecasting is as unstable as
the relationships implicit in the models it uses. La dinamica de
las relaciones que se establecen en el mundo de la energia,
tanto las puramente enddgenas como las que lo unen con
otros ambitos igualmente complicados como son los de la
politica y las finanzas, es en ciertos aspectos inescrutable.
Ello no significa, por otra parte, ignorarlo todo. Hay hechos
y tendencias, incluso suposiciones o puras hipotesis, que
merecen la atencion de las personas interesadas. Esa es
precisamente la finalidad de este articulo: sefalar algunas
cuestiones que parecen relevantes en el proceso de transicion
del modelo energético, aportar alguna informacién que se
pretende libre de sesgo y en ultimo extremo, opinar con
libertad e invitar a la reflexion del lector. Numerosos datos
cuantitativos y argumentos que sustentan las opiniones aqui
vertidas pueden encontrarse en los documentos referidos al
final del articulo, en general de acceso publico.

Un proceso de amplio alcance

Distinguiremos entre el sector eléctrico y el de los hidrocarburos
(y dentro de este especialmente el gas natural), ya que son los
dos ambitos que en principio poseen una relacion mas directa
con las actividades profesionales de los ingenieros de Caminos.
En lo que se refiere directamente al sector eléctrico, de forma
esquematica y sin animo alguno de exhaustividad, conviene
tener en cuenta lo siguiente:

¢ | a descarbonizacion. Es un imperativo que se deriva de la
necesaria atenuacion del cambio climatico de origen antrépico
(emisiones principalmente de CO, pero también de CH, y



ALGUNAS CUESTIONES RELEVANTES EN LA TRANSICION
DEL MODELO ENERGETICO ESPANOL

otros gases de efecto invernadero), segun los compromisos
adoptados por cada pais o zona geopolitica de referencia.
El Consejo de Europa, en su Ultima reunion de octubre del
afio pasado, pactd una reduccién, tomando el horizonte
2030 como referencia, del 40 % en relacidén con los niveles
de emision de los 28 paises de la Eurozona en el afio 1990.
A pesar de lo anterior, las emisiones de gases de efecto
invernadero constituyen a escala planetaria un fenémeno en
auge. El compromiso y esfuerzo de Europa y también de los
EE. UU. en relacién con el objetivo anterior se enfrentan con
una situacién de hecho dominada por el crecimiento continuo
y cuantitativamente muy significativo, al menos hasta el afio
2030, de las emisiones que provienen de areas como China
y otros paises emergentes. En el afio 2014 China y la India
emitieron conjuntamente casi 12.000 millones de toneladas
de CO,, con un crecimiento anual en torno al 6 %, mientras
que considerando en conjunto la Eurozona y los EE. UU.
esas variables alcanzaban respectivamente 9.500 mTon y
una disminucién en torno al 2 % interanual. El presidente
Xi, premier chino, ha advertido en la cumbre Asia-Pacifico
celebrada el pasado mes de noviembre que hasta el afio 2030
su pais no tiene previsto estabilizar o disminuir el volumen de
CO, que expulsa a la atmosfera.

¢ L areduccion de emisiones en la generacion de electricidad
en Europa tiene entre otras consecuencias una alteracion
significativa de la planta fisica correspondiente. La elevada
penetracion de las denominadas nuevas energias o energias
limpias, especialmente de fuentes edlicay solar, supone elevar
laintermitenciay la irregularidad estocastica en la generacion
a categoria de norma. En un pais tan importante dentro de
Europa como es Alemania, la transicion o Energiewende
ha supuesto en los ultimos afios un alza de las renovables
desde el 6,3 % (afio 2000) a casi el 30% de la produccion
de electricidad (afio 2014), porcentaje de penetracion casi
idéntico al que actualmente disfrutan las RES en Espafa,
aunque en nuestro caso conseguido a un coste mucho mas
elevado como consecuencia de algunos errores conocidos
de la politica energética. Hay que mencionar por otra parte
que los costes de algunas tecnologias de generacién limpia,
en particular la solar fotovoltaica, aun se encuentran en
tendencia bajista, lo cual acerca las nuevas instalaciones a
una situacién potencial de parity grid o competitividad en
precio dentro de los mercados spot de energia eléctrica.
Segun datos del DOE de los EE. UU., el coste de la energia
generada en instalaciones fotovoltaicas a escala industrial
con células de silicio cristalino de ultima generacién en ese
pais a finales del afio 2014 estaba ya por debajo de 100 $/

MWh, con un recorrido aun por determinar a la baja. En
Espanfia, el precio medio aritmético de la energia casada en
el mercado mayorista horario durante el afio 2014 fue de 42
€/MWh, es decir el gap del precio de casacion del pool con
el estado del arte de la solar fotovoltaica estaria en torno al
50 % del coste de generacion. Los precios de mercado en
Norteamérica (Wpico en instalaciones = 5MW considerando
paneles, conversores e instalacion auxiliar) descendié de 4,36
a 1,80 ddlares entre los afios 2009 y 2013.

e La integracion de mercados y sistemas nacionales y la
potenciacion de las interconexiones eléctricas entre distintos
paises y zonas apuntan hacia un modelo de equilibrio en el sistema
eléctrico en el cual no s6lo deben acomodarse instantdneamente
la produccién y el consumo locales, sino que sera preciso
considerar ademas los flujos de intercambio y en su caso el
almacenamiento disponible a gran escala en areas geograficas
que desbordan las fronteras de cada pais. En el ambito de la
UE, el Consejo Europeo ha establecido en el marco del mercado
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interior de la energia que cada pais disponga en el horizonte 2030
de una capacidad de intercambio con sus vecinos de al menos
el 15 % de la potencia de generacion instalada. Igualmente se ha
sefialado como prioritario poner fin antes del 2020 a la condicion
de insularidad eléctrica que sufren actualmente algunas areas
como la peninsula ibérica o los paises balticos. Todo ello puede
causar cambios conceptuales potencialmente importantes en el
funcionamiento técnico y econdmico del sistema eléctrico. Debe
ademas tenerse en cuenta que en los sectores de la energia,
a escala global la practica totalidad de los agentes en la oferta
tienen dimensién global y esa misma tendencia aunque con
menor celeridad, se puede apreciar igualmente en lo que se
refiere a los organismos de regulacién. Es decir, la tendencia
a la integracion y la transnacionalidad de las actividades
afecta globalmente a las actividades, mercados, empresas y
reguladores en el sector eléctrico.

¢ Unainterrelacion mas intensa de las actividades en la cadena
de valor, con mayor protagonismo en el futuro de las redes.
Especialmente en el contexto del sistema eléctrico, debido ala
necesidad de integracion de fuentes renovables intermitentes
y estocasticas, asi como a las tendencias emergentes de
la generacion distribuida y los nuevos modelos de negocio.
Todos esos hechos realzan la importancia de las redes de
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transporte y sobre todo de distribuciéon, manifestando en
particular una tendencia creciente hacia la incorporacién
progresiva y sistematica de ‘inteligencia’ TIC al mundo de la
electricidad. Este hecho ya se empieza a advertir con claridad
en las redes (Smart Grid y conceptos analogos) pero también
es aplicable a las restantes actividades del sistema como son
el consumo (gestion activa de la demanda) y si la regulacion
lo admitiese a la generacion distribuida de energia (sistemas
inteligentes de gestion de balance neto). En ese sentido hay
que observar si la tendencia a hacia el modelo prosumer por
parte de los consumidores industriales adquiere suficiente
relevancia en los proximos afios.

¢ Unaintensidad energética decreciente del PIB en los paises
desarrollados, como consecuencia de los avances en la
eficiencia de los procesos industriales, el auge econémico del
sector terciario, la conciencia ambiental de los consumidores
y el encarecimiento de los precios de la energia. Espafia, un
pais calificado por la OCDE de eficiencia media en términos
energéticos, ha reducido en casi un 10 % su consumo neto
anual de energia desde el afio 2008, inicio declarado de la
crisis, con una reduccion neta del PIB en ese mismo periodo
en torno al 7 % (a precios constantes). Lo anterior viene
acompafado de una mayor competicion en los mercados
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globales que afecta a demanda y oferta. Por un lado y a
escala macro, en lo que se refiera a la demanda de energia
como consecuencia de la incorporacion de las economias
emergentes a patrones de consumo desarrollados y sus
necesidades de aprovisionamiento. Pero también aumento
de la competencia en la oferta en determinados mercados
locales, debido al exceso de capacidad de produccién de
algunos paises. Adicionalmente, volatilidad de los precios.
Consecuencias en buena medida de la irregularidad de la
produccién de fuentes estocasticas como son el viento y la
radiacion solar, pero también de las circunstancias cambiantes
de la competencia entre agentes en los mercados.

En cuanto al sector de los hidrocarburos, pueden mencionarse
las circunstancias siguientes:

¢ Un cambio sin precedentes en la geoestrategia del petrdleo y
el gas, debido a la posibilidad técnicay la viabilidad econdmica
de explotacién de un nimero importante de yacimientos no
convencionales (shale y otras variantes) distribuidos en diversas
areas del planeta. La produccién de shale gas en los EE. UU. se
ha multiplicado por 5 en los ultimos cinco afos, pasando de 7
a 35 bef/d y actualmente supone casi la mitad de la produccion
total de gas natural de ese pais. Las previsiones de la Agencia
Internacional de la Energia para las tres proximas décadas
suponen un crecimiento del 17 % al 31 % en la participacion
del gas no convencional en la demanda de ese combustible
a escala global, lo cual, unido al descenso de los precios
reafirmara la importancia de este combustible en los paises
desarrollados como fuente energética de transicion hacia
futuros escenarios de descarbonizacién mas radical.

¢ Tensiones comerciales y politicas derivadas de la reaccion
de los agentes econdmicos del sector frente al hecho anterior
y reorganizacion de las correspondientes cadenas de valor.
El precio spot del crudo Brent a final de 2014 estaba en 55,4
dodlares mientras que un afio atras cotizaba al doble (110,5
ddlares). Escenarios coyunturales con fluctuaciéon de precios
en funcioén de las estrategias e intereses de las partes en
competencia, especialmente el bloque OPEC y los nuevos
agentes en la oferta.

¢ Impulso politico hacia una sustitucion gradual y suave de los
combustibles fosiles en sus usos predominantes, como por
ejemplo el transporte, por otros vectores energéticos (vehiculo
eléctrico, cambios en el reparto modal, etc.). A pesar de ello,
se trata de un fendbmeno aun incipiente y con importancia
cuantitativa muy reducida.

e En términos macro, a escala global y medio plazo, las
previsiones son de un crecimiento sostenido de lademanda de
hidrocarburos como consecuencia del desarrollo econdmico
de los paises emergentes. Segun algunos expertos cualificados
del sector, la demanda global de petréleo crecera al ritmo medio
interanual del 0,8 % de aqui al afio 2035y el gas al 1,9 %.

La transicién energética en Espana

Siendo todo lo anterior en buena medida aplicable a nuestro
pais, es preciso no obstante recoger algunas particularidades
propias del caso espafiol que por tanto influiran en el proceso
de transicién, su alcance y ritmo. Asi, en cuanto al sistema
eléctrico pueden tenerse en cuenta los hechos siguientes:

e Un acusado desajuste entre la capacidad de produccién
instalada en nuestro pais y la demanda de electricidad. Este
hecho resulta muy perceptible y deriva de la proliferacion
de instalaciones de renovables propiciada por la politica
energética a lo largo de la pasada década, coincidiendo
desafortunadamente en el tiempo con la ejecucién del ciclo
inversor de las compaiias eléctricas en centrales CCGN. Para
mayor inconsistencia, el aumento de capacidad de produccién
ha venido acompafiado en estos Ultimos afios de un descenso
de la demanda eléctrica (energia y potencia en puntas)
como consecuencia de la situacién econémica general y el

ROP 3563 | MARZO 2015 29a36/33



CESAR LANZA

encarecimiento de los precios de la electricidad. Como datos
representativos considérese la disparidad entre los hechos
que se mencionan seguidamente. La potencia instalada en el
sistema durante la Ultima década creci6 el 67 %) mientras que
la demanda de energia eléctrica lo hizo el 10 %. La potencia
instalada en el sistema eléctrico peninsular alcanza actualmente
un valor que supera los 102.000 MW, magnitud desmesurada
a todas luces si se tiene en cuenta que la punta maxima de
potencia instantanea demandada en la ultima década se
situd en torno a 45.000 MW (afio 2007). Durante el afio 2014
la curva monétona de la distribucion horaria de la demanda
de potencia en el sistema peninsular (energia total 243.000
GWh) se caracterizaba por unos valores maximo/medio de
39.000/28.000 MW.

e Desequilibrio crénico en términos financieros, es decir el
tan traido y llevado problema del déficit de tarifa, que afecta a
los costes regulados del sistema. El déficit ‘vivo’ a finales del
afo 2014 se situaba en torno a 30.000 millones de Euros (3 %
del PIB), si se tiene en cuenta la desviacion prevista para este
ultimo afo, que en el mes de octubre ya alcanzaba un valor de
casi 3.000 m€. Esta cuestidn, que se pretende encauzar por la
via del recurso a los Presupuestos Generales del Estado, esta
en gran medida relacionada con el sobredimensionamiento de
la planta de generacion y la fuerte penetracion de las RES (la
remuneracion extra o subvencion a este tipo de instalaciones
en el periodo enero-octubre de 2014 ascendié a 6.500 m€).
Debe sefalarse que aparte de su magnitud econdémica, el
problema del déficit ha sido a su vez origen y causa principal
de lainestabilidad regulatoria, una de las principales patologias
que sufre el sistema eléctrico espafol en la actualidad.

e Escenario coyuntural recesivo de la demanda de electricidad.
El consumo actual se encuentra en Espafia en niveles
equivalentes a los de la década anterior, principalmente debido
a la situacion econdémica general del pais. La demanda neta
del afio 2014 en el sistema peninsular fue inferior a la del afio
2005 (243 vs 246 TWh) y alin decrece en su evolucion interanual
(-1,2 % en relacion con la del afio 2013).

e Infrautilizacion del parque de produccion. Consecuencia
inmediata de los dos puntos anteriores, afecta especialmente
a las centrales térmicas mas modernas y eficientes como son
los ciclos combinados de gas, que cuentan con una potencia
instalada de aproximadamente 25.000 MW (sistema peninsular).
A pesar de constituir la tecnologia méas avanzada dentro de esa
clase, las centrales CCGN operan actualmente muy por debajo
de lo que seria su factor de carga en condiciones normales

34/29a36 ROP 3563 | MARZO 2015

(en 2014 el numero de horas/afio equivalentes fue de 876 h.,
magnitud insignificante en relacién con las previsiones que se
consideraron en los estudios previos a la inversion, en torno a
6.000 h/afio): La situacion de los CCGN en Espafia contrasta
con el papel de transicidon que concede internacionalmente al
gas natural en el camino hacia la descarbonizacion del sistema
eléctrico.

¢ Aislamiento relativo entre la Peninsula Ibérica y el resto de
Europa. Las interconexiones eléctricas actualmente operativas,
incluyendo las que entraran en operacién en los préximos
meses, aun se encuentran muy distantes del nivel minimo
de capacidad que exigiria la implantacién real del mercado
interior de electricidad en términos de flujos de intercambio.
En la actualidad la capacidad de interconexién del sistema
espafol se limita a 3.700 MW, de los cuales solo 1.400 MW
corresponden a los intercambios con Francia que son los mas
importantes para poner fin a la condicién de isla eléctrica que
posee la peninsula Ibérica. Esta situacién empezara a cambiar
con la entrada en servicio de la nueva conexién Baixas-Sta.
Llogaia (1.400 MW adicionales) y demas lineas en estudio.

¢ El modelo tradicional del sistema eléctrico espafiol, basado
en un esquema de equilibrio instantaneo entre produccién y
consumo nacionales, puede verse alterado a medio plazo y
abrir paso paulatinamente a un planteamiento en el cual el
almacenamiento de energia y la conectividad internacional
jueguen un papel mas relevante, junto con las actividades
tradicionales de generacién, transporte y distribucion. La
directriz de la UE al respecto es concluyente y establece
como objetivo que la capacidad de interconexiéon de cada
Estado miembro alcance como minimo el 10 % de la potencia
de generacion instalada en el afio 2020 y del 15 % en el
2030. Para Espaiia, ello supondria aumentar las conexiones
internacionales hasta valores en torno a 10.000 MW y 15.000
MW considerando respectivamente cada uno de esos dos
horizontes de referencia. Las nuevas instalaciones planificadas
por REE (Pirineos este, Pais Vasco-Aquitania, Andalucia-
Algarve y Galicia-Oporto) aumentarian hasta 5.000 MW la
capacidad de interconexién con Francia y hasta 3.000 MW
con Portugal. Existen otras tres actuaciones transpirenaicas en
estudio que subirian la interconexién con Francia hasta 7.600
MW. A medio plazo (afio 2030) el Consejo Europeo ha elevado
el objetivo hasta el 15 %, es decir otros 5.000 MW adicionales.
Todo ello significara cambios de importancia, tanto en la planta
fisica como en la evolucion de los mercados de electricidad,
afectando especialmente a las actividades de transporte y en
su caso de almacenamiento de energia.
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e Sobrecarga econémica de la parte regulada del sistema
eléctrico. Aproximadamente el 55 % de los costes del
sistema eléctrico corresponden a las actividades reguladas,
que exceptuando las redes de transporte y distribucion,
se refieren esencialmente a obligaciones derivadas de la
politica energética. Las previsiones del Gobierno sobre los
costes regulados del sistema correspondientes al afio 2014
los situaban en la cifra de 19.600 millones de euros, aunque
a finales de octubre de ese afo la liquidacién provisional
arrojaba un desajuste negativo en términos de caja de casi
3.000 m£ (déficit de tarifa).

¢ Elevados costes finales de la electricidad. A raiz de lo que se
indica en el punto anterior, el precio final para el consumidor
espafiol se encuentra significativa y consistentemente entre los
mas altos de la Unién Europea. El precio para el consumidor
doméstico se sitla entre los tres mas altos de la Eurozona,
superado por Chipre e Irlanda (dos islas) y es casi un 40 % mas
caro que el de Francia.

e Estructura oligopolistica consolidada del sector, algo habitual
en este tipo de industria. Con la salvedad de una parte de
la actividad de generacion mas reciente a partir de fuentes
renovables y la singularidad que supone REE en la parte
regulada, el resto de las actividades se llevan en gran parte
por las grandes empresas del sector, de larga tradicion en este
campo. Un dato atener en cuenta es el grado de concentracion
del mercado minorista (cuota de las cinco grandes empresas
eléctricas, considerando la CURy la comercializacion libre) que
se situa en torno al 85 %.

¢ Un mercado mayorista sui generis, cuyo disefio y reglas son
conformes con las directrices de la UE pero, segun dicen los
expertos (Libro Blanco del afio 2005), presenta limitaciones
en cuanto al modelo de competencia. El funcionamiento del
pool eléctrico se caracteriza entre otros cosas por el hecho de
que alrededor del 80 % de la oferta y un porcentaje similar de
la demanda son precio-aceptantes, es decir no compiten en
precio y asumen el marginal de la casacién. Por otra parte no
se puede ignorar la importancia que en ese mercado tienen las
grandes empresas del sector.

¢ Integracion creciente de nuestro pais con los sistemas y
mercados eléctricos del entorno. Ello es consecuencia del
impulso politico de la Unién Europea hacia el mercado interior
de la energia.

Por parte del gas natural habria que considerar lo siguiente:

ATy

RARAELL
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e También existe un exceso apreciable de capacidad en el
sector gasista. En este caso la sobrecapacidad se concentra
en una parte de la infraestructura (7 plantas de regasificacion
con capacidad para procesar 65 bcm/afio y 13.000 km de
gasoductos a presion = 60 bar) pero también en cuanto al
volumen de los contratos de suministro (Espafia importa mas
del 99 % de su consumo de gas natural) en relacién con el
consumo interno, cuyo valor esté en torno a 330.000 GWh y
aun continua decreciendo en tasa de variacion interanual (-8 %).
Existe sin embargo un déficit notable de capacidad en cuanto
al sistema de almacenamientos subterraneos, con el problema
agravado que supone la cancelacién y segun parece pérdida
al menos temporal del proyecto denominado Castor, frente a
la costa de Castellon.

e La demanda de gas se encuentra afectada actualmente
por el bajisimo factor de utilizaciéon de las centrales CCGN,
cuyo consumo ha caido un 60 % desde el afio 2008 al 2014.
Esta circunstancia incide no sélo en la rentabilidad de la
infraestructura gasista y de las propias centrales sino ademas
en los aspectos comerciales del suministro dada la rigidez de
una parte de los contratos de aprovisionamiento (actualmente
vivos por mas de 20.000 millones de euros). La reexportacion
puede contribuir a paliar el problema, pero no es una solucién
a medio plazo.

® La expectativas en relacion con el shale gas son aun
inciertas, debido a la falta de informacién contrastada sobre
la magnitud de los yacimientos en territorio espafiol que podrian
explotarse en condiciones de rentabilidad econémica. Segun
valoraciones de expertos del sector, el volumen de gas que
podria encontrarse almacenado en Espafia en condiciones
de explotacion se situaria en torno a 2.000 becm, lo cual podria
dar lugar a una demanda adicional de agua para el fracking
superior a 500 hm?®¥afo.

® |gualmente a lo que sucede con la electricidad, se constata el
interés politico hacia la integracion fisica y regulatoria del gas
con los paises de la UE, tendencia que afecta a nuestro pais
dada su situacion geografica en relacion con los yacimientos
del Maghreb y la capacidad de su infraestructura gasista.

A modo de conclusién, o mas bien algunas interrogaciones
Sobre la transicion energética se puede opinar y argumentar
largo y tendido, pues se trata de un proceso multidimensional de
grandisimo alcance y afecta a casitodo lo que esrelevante en ese
mundo: instituciones y empresas (productores, consumidores,
financieros y reguladores), actividades de uno a otro extremo de
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la cadena de valor, crecimiento econdmico y cambio ambiental,
asuntos domeésticos y relaciones internacionales, estabilidad y
conflictos, por recordar lo que es mas aparente. Este articulo
no puede finalizar con algo tan simple como un ejercicio de
conclusién para ofrecer y tratar de compartir con los lectores
luces que iluminen el futuro. Parece mas interesante y es
posiblemente mas realista, poner punto final con algunas de
las muchas interrogaciones que se plantean con motivo del
cambio de modelo. Como simple muestra el autor elige tres
cuestiones en concreto que poseen suficiente calado: ;Como
evolucionara en el mundo de la electricidad la utility, la gran
empresa eléctrica que desde tiempo inmemorial ha mantenido
una presencia dominante en este ambito, frente a posibles
modelos alternativos amparados por la generacion distribuida,
la gestion activa del consumo y las redes inteligentes? ;Coémo
se armonizan el interés publico y la rentabilidad empresarial en
una transicion energética cuyo ambito de decision se traslada
en buena medida a los agentes empresariales y financieros?
¢Qué papel puede desempefiar el agua dentro del proceso de
transicion a medio plazo del modelo energético en Espafa?
Quiza la Revista de Obras Publicas, si a su direccion le parece
oportuno, invite a tratar en proximos nimeros alguna de estas
enjundiosas cuestiones. [FI8g
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Resumen

La crisis, de la que ya estamos claramente saliendo, debid

en parte su crudeza, profundidad y duracién a los excesos
cometidos en la asignacion de recursos a la construccion

de infraestructuras que ni eran necesarias ni podian haberse
planificado, adjudicado y desarrollado de peor manera. Al
mismo tiempo, se han dejado de desarrollar y mantener otras
infraestructuras mas que necesarias para haber transitado mas
suavemente por la crisis. Las lecciones que de ello se desprenden
para el futuro inmediato son numerosas. La sociedad y €l
mercado deben extremar los criterios y baremos por los que

se promoveran, licitaran (en su caso), financiaran, desarrollaran

y explotaran las infraestructuras del futuro. La evaluacion de la
necesidad, uso y presupuestacion de las infraestructuras debera
ser mucho mas experta e impecablemente independiente de los
intereses de los demas eslabones de la cadena. La sociedad no
deberfa descuidar en ninguin caso, sin dejar de cumplir criterios
mucho més estrictos, las infraestructuras (fisicas, l6gicas e
institucionales) para la cohesion, la igualdad de oportunidades, €l
conocimiento, la sostenibilidad y la promocion de la competencia
entre las empresas en el mercado.

Palabras clave
Infraestructura, crisis, planificacion, evaluacion

Abstract

The severity, depth and duration of the recession we are
clearly leaving was partly due to the excesses made in the
assignment of funds to the construction of infrastructure
that was unnecessary and that could not have been more
inefficiently planned, awarded or developed. At the same
time the country has failed to develop and maintain other
more necessary infrastructure that would have somewhat
mitigated the crisis. As a result, many lessons have

been learned for the future. The public and the market
should ensure utmost restraint with respect to the criteria
and scales governing the promotion, procurement (if it

be the case), funding, development and operation of
future infrastructure. The evaluation of the need, use and
budgeting of infrastructure should be far more professional
and should be totally devoid of any interest from the
different links in the chain. Once far greater criteria are in
place, the public should then welcome infrastructure that
promotes social cohesion, equal opportunities, knowledge,
sustainability and the promotion of competition between
companies on the market.

Keywords
Infrastructure, recession, planning, evaluation

Antecedentes

La crisis obligd a parar en seco una orgia de construccion
de infraestructuras que parecia no tener fin. Multitud de
desarrollos han ido quedando a medio construir y muchos
otros, completados, yacen ociosos demostrando que ya eran
perfectamente innecesarios incluso antes de la crisis. La mala
asignacion de recursos que se ha hecho en este pais para
dotarlo de infraestructuras, muchas de ellas necesarias, es
una practica que, esperémoslo, no debe repetirse. Para ello es
necesario que se hayan aprendido algunas lecciones basicas
y que haya instancias suficientemente poderosas que impidan
volver a las andadas.

Porque, para mi sorpresa, cuando desde hace trimestres
vienen notandose en los indicadores los aires del crecimiento
y la recuperacion, hay quienes se aprestan a reverdecer
algunas de las peores practicas del pasado en materia de
infraestructuras. Para empezar, durante toda la crisis, hemos
seguido inaugurando tramos y estaciones del AVE y anunciando
que este fabuloso mecano llegara a cada vez mas destinos en
el corto y medio plazo.

En muchos medios inversores, empresariales y administrativos
espafoles se viene recuperando el gasto en capital (Capex).
Es natural, durante muchos afios apenas se han mantenido
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los equipos, instalaciones e infraestructuras. Ni que decir que
muchas de estas no se han renovado. Los cuellos de botella
que habia antes de la crisis siguen existiendo, aunque se han
manifestado con menor intensidad a causa de una fuerte
caida de su utilizacién. La funcionalidad de estos equipos e
infraestructuras se resiente hasta el punto de trasladarse a
negativos resultados en materia de productividad, accidentes
oincomodidad para los usuarios. En el caso de infraestructuras
sanitarias o educativas, los recortes en mantenimiento y
renovacion pasaran factura durante mucho tiempo.

No es descartable, pues, una especie de “mini-boom” en materia
de Capex en empresas y administraciones, en la medida en
que las condiciones financieras lo permitan. En realidad, todas
las condiciones deberian permitirlo reforzandose mutuamente
salvo en el caso de las infraestructuras impuestas artificialmente
por las circunstancias electoralistas del presente afo. Asi, el
esperado incremento de demanda que trae la recuperacion
haria rentable la financiacion necesaria, que, a su vez, estara
mas que disponible en las reservas de las entidades financieras
y las propias empresas y hogares. Tampoco hay que olvidarse
de las dotaciones del denominado “Plan Juncker”.

No quiero decir que los fondos estaran disponibles en
cantidades ilimitadas para cualquiera que los solicite a
precios irrisorios, como “antes”. Sino que, en condiciones de
viabilidad de los proyectos de renovacion de infraestructuras,
la financiacion estara crecientemente disponible en la magnitud
adecuada a precios razonables. Por varias razones. En primer
lugar, porque el apetito exterior por los activos de riesgo
espafoles esta retornando firmemente desde hace tiempo,
de la mano de fondos de inversion. En segundo lugar, porque
todo indica (después de las diversas intervenciones del BCE
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desde el pasado mes de junio) que las favorables condiciones
financieras actuales en la eurozona seran duraderas y la funcién
de crédito de las entidades financieras estara crecientemente
apoyada. Por ultimo, porque las primas de riesgo (soberanas y
corporativas) estan bajando a limites muy asequibles, incluidas
las del coste del crédito para las pymes.

Bien, el escenario es favorable. ;Lo sera tanto como para
hacernos olvidar esas lecciones de la crisis que nunca
deberiamos olvidar? La primera lecciéon que debemos aprender
es que no todas las infraestructuras que se nos ocurren son
necesarias, por espectaculares o provechosas para nuestras
compaiiias de obras publicas que parezcan. Esto parece obvio,
pero solo hay que imaginarse como muchos gabinetes técnicos
en el pasado se engafaban a si mismos haciendo previsiones
de uso de infraestructuras absolutamente desproporcionadas,
como hoy bien sabemos.

¢Por qué, en su momento, no se sometieron a un control
pericial mas estricto las previsiones de trafico en aeropuertos
o carreteras radiales elaboradas por los gabinetes técnicos
de las empresas promotoras? Siempre es mejor esto que
no, una vez constatado el fiasco, sean los jueces quienes
acaben exigiendo dichos peritajes. Ni siquiera en los mejores
escenarios de inverosimil prolongacién del boom de pre-
crisis, eran verosimiles muchas de estas previsiones. No
faltan precisamente buenas metodologias de prevision de
demanda.

Puede que lo que haya faltado haya sido sentido comun para
interpretar los resultados de simples ejercicios de prevision
de uso realizados con una hoja Excel. Y, eso seguro, puede
que también haya sobrado la complacencia arraigada en la
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facilidad con la que fluia el crédito, fantaseaban los concejales,
alcaldes, consejeros y ministros acerca del necesario papel de
sus territorios en la historia futura de las infraestructuras o no
reparaban en inconsistencias fundamentales los promotores
0 concesionarios de obras absolutamente indtiles.

Seria muy deseable que en el futuro, la planificacion de
infraestructuras se realizase con los mas exigentes criterios
técnicos en lo que se refiere a las previsiones de demanda y uso.
Al menos tan exigentes como los que se aplican a la seguridad
de las mismas. Los abogados del diablo estan justamente para
eso. Debe tenerse en cuenta que en la simulacion del plan de
negocio de una infraestructura concesionada, las previsiones
de uso son mucho mas determinantes que las condiciones
financieras de la rentabilidad del mismo. Pues bien, ya se trate
de poligonos industriales, carreteras, aeropuertos u otras
infraestructuras, lo cierto es que un filtrado riguroso de las
previsiones de demanda hubiera desaconsejado su realizacién
en muchos casos.

No ha sido la crisis, que si ha expuesto crudamente las
consecuencias de los errores de partida, la causante del
colapso de estas previsiones, sino justamente esos errores
de partida que han poblado el territorio de grandes y pequefios
testimonios de una increible mala practica de planificacion
territorial.

Tampoco vale decir que el sector publico lo ha hecho peor y
el privado mejor. En realidad ambas iniciativas, por separado
o0 embarcadas en conciertos publico-privados (un estupendo
modelo de colaboracién desprestigiado ahora por excesos y
malos planteamientos), han cometido sistematicamente los
mismos errores de prevision en el origen del planeamiento,
que han sido validados después por los agentes financieros
o inversores.

&Y ahora qué?

En este contexto, la recuperacion acelerada que esta viviendo la
actividady el empleo, no deben llevarnos simplemente aretomar
las cosas donde las dejamos. Aunque, desgraciadamente,
no dejaran de constatarse comportamientos de este tipo,
pues son muchos los responsables administrativos que no
pudieron “hacerse la foto” por culpa de la crisis, muchos
también los promotores que todavia no se han hecho a la
idea de que deben abandonar para siempre proyectos mal
concebidos y peor planificados o instrumentados y muchos
los ciudadanos que, aunque jamas nadaran en una piscina
cubierta y climatizada, opinan que su pueblo también tiene
derecho a poseer uno de estos monumentos a la falta de
racionalidad colectiva.

El que se diese esta vuelta al “futuro del pasado” seria
lamentable porque es dudoso que muchos de los proyectos
que se suspendieron en 2008 0 2009 tuviesen sentido entonces
0 que, menos aun, lo tengan en la actualidad. Hoy hay nuevas
necesidades, persisten severas restricciones y muchas cosas
han cambiado para siempre, especialmente en lo que se refiere
amodos de gobernanza, toma de decisiones y papel mismo de
las infraestructuras. También han cambiado, aunque todavia no
se exprese clara y contundentemente, las expectativas de los
ciudadanos respecto a lo que es exigible a sus representantes
y la manera de establecer prioridades colectivas. Por ultimo,
puede que esté cambiando igualmente la mentalidad de los
promotores de infraestructuras. En si mismo, este cambio
seria revolucionario, pues indicaria que nuevas generaciones
de promotores, seguramente muy cercanos a los desastres de
la no menos desastrosa planificacion de pre-crisis, han captado
el mensaje que la crisis les ha enviado.

ROP 3563 | MARZO 2015 37a42/39



La post-crisis, en materia de infraestructuras, exige revisar no
solo laracionalidad y sentido comun con los que se formularon
muchos proyectos de infraestructuras antes de 2009 (incluso
después), sino también, la racionalidad y el sentido comun con
los que, en plena crisis, se suspendieron proyectos claramente
necesarios y valiosos, se recortaron el mantenimiento o la
renovacion de otras infraestructuras esenciales y, en definitiva,
se cometieron errores tan de bulto como los que se habian
cometido antes de la crisis.

Carece de sentido, palmariamente, el aplicar el bisturi de la
consolidacién presupuestaria “accros the board”, como si
cualquier infraestructura fuese igual a las demas. Esta ausencia
de priorizacién se ha comprobado una y otra vez a lo largo
del ajuste. Junto a la paralizacién (no sin coste) de muchos e
inviables poligonos industriales, se han dejado de mantener,
renovar o construir infraestructuras esenciales para la cohesién
social, la igualdad de oportunidades o la constitucién de
defensas de conocimiento frente a la crisis (sanidad, educacion
o [+D).

La maxima consideracion de las lecciones que se desprenden
de la crisis, en esta materia también, es determinante para
que todos los agentes (responsables politicos, promotores,
expertos, la sociedad entera) podamos renacer a una
concepcidén mas avanzada, eficiente y cohesiva nocion de qué
es una infraestructura.
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¢{Qué es una infraestructura?

En el fondo, una infraestructura (material o no) no es sino
un activo que rinde servicios a la comunidad. Servicios de
transporte, sanitarios, de ocio, etc. Una infraestructura ociosa
no es nada. Pero, en su ociosidad, representa un enorme
fracaso de su planificador o promotor, de quien la demandé,
a sabiendas que no iba a pagarla directamente, para sentirse
igualmente dotado que su vecino. La mera posesiéon de una
infraestructura carente de uso no es ni siquiera riqueza. En
el camino puede haber empobrecido a una comunidad. Una
infraestructura cara dificilmente puede amortizarse si su uso
no es muy intenso. Una infraestructura ociosa implica costes
directos e indirectos, costes de oportunidad y costes ocultos.
Todas ellas compiten por recursos escasos (muy escasos) que
podrian haberse aplicado a cubrir verdaderas necesidades
sociales o del mercado.

En esta dimensién de la competencia por los recursos escasos
es donde la mala planificacién se convierte en la sal y el vinagre
que hacen doblemente dolorosas las heridas abiertas por la
ausencia de inversiones para cubrir servicios esenciales, tanto
sociales como de mercado. Si, de mercado también, porque
la falta de inversiones necesarias, cuando los fondos se estan
dilapidando en otros usos menos productivos y/o necesarios,
hace que los bienes y servicios de mercado, ordinarios, sean
mas caros para los consumidores, los sectores productivos
sean menos competitivos y ciertos oligopolios perduren
innecesariamente.



INFRAESTRUCTURAS PARA DESPUES DE UNA CRISIS

Las infraestructuras son, también, légicas, no solamente
fisicas 0 materiales, de esas que estropean irremediablemente
el entorno valioso. La tecnologia esta creando un continuo
entre la materialidad y la inmaterialidad de las infraestructuras,
mezclando estos conceptos para propiciar la aparicion de
una gama mayor, mejor y mas barata de bienes y, sobre todo,
servicios a los consumidores y a los usuarios de los grandes
servicios publicos. La ausencia de inversiones en el mix de
hardware y software (no me refiero alas TIC necesariamente) que
se requiere hoy, porque otras infraestructuras convencionales,
concertadas al modo castizo, innecesarias u obsoletas, estan
capturando los recursos, es también una forma de “borrarse”
de la modernidad social y de perjudicar a la sociedad entera.

¢Qué infraestructuras se requieren después de esta crisis?
Hay una serie de valores civiles, econdmicos y éticos que
esta crisis esta remachando con insistencia en el tejido social.
Esta por ver si calaran a la profundidad deseable. Términos y
expresiones como eficiencia, integridad, moderacion, bajo-
coste, disefio sostenible, durabilidad, transparencia, rendicion
de cuentas, justa-presupuestacion, o similares deberian formar

parte de las explicaciones contenidas en una memoria de
proyecto. La adjudicacion de obras publicas deberia realizarse
sin incurrir en las abominables trampas de las bajas temerarias
y los famosos “tres presupuestos”. El conflicto de intereses
entre los redactores de los pliegos de las licitaciones y los
adjudicatarios de las mismas deberia vetarse comprometiendo
ex ante a todos los agentes de esta cadena con la firma de
clausulas de no incursién en tales practicas, por una parte,
y mediante auditorias aleatorias a posteriori, por otra. Estas
auditorias, de desvelar conflictos de intereses mal resueltos,
deberian dar paso a la actuacién inmediata y de oficio de
una autoridad judicial y un fallo en firme en contra de alguna
de las partes deberia conllevar, ademas de otras sanciones
reparadoras del dafio causado, en su caso, la inhabilitaciéon
permanente de los agentes hallados culpables.

En un contexto de extremada vigilancia formal, ligera en lo
que se refiere a la censura previa, pero contundente en caso
de auditoria afirmativa, y de intolerancia social y mediatica
contra el despilfarro de recursos publicos y las practicas
anticompetitivas, las infraestructuras a desarrollar resultarian
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seleccionadas mucho mas eficientemente y, por lo general,
responderian a las necesidades efectivas de la sociedad y el
mercado. Ahora bien, asi como el mercado suele dar sefiales
eficientes de aquello que la demanda necesita, en lo que se
refiere a las infraestructuras publicas las cosas son distintas.

Los ciudadanos expresan sus opciones sobre la asignacion de
los recursos publicos a través de los procesos electorales, pero
los representantes politicos, por su parte, o0 no especifican con
suficiente detalle sus propuestas en materia de infraestructuras
en sus programas electorales o las ejecutan un tanto
arbitrariamente bajo el supuesto de que su eleccién implica
un cheque en blanco para todo tipo de decisiones asignativas.

No es sencillo encontrar un mecanismo similar al del mercado
pararealizar la asignacion de recursos para las infraestructuras
publicas. En principio, las numerosas formulas existentes de
colaboraciones publico-privadas parecian ser una soluciéon
a esta dificultad. Pero muchas de las instrumentadas en los
ultimos veinte afios han resultado ser un fiasco completo. Urge
pues revisar las razones por las cuales han fracasado muchos
modelos tan interesantes, al menos a priori.

En definitiva, y esta es otra de las lecciones de la crisis para
el futuro, mas alla de todo lo relativo a la integridad de los

procesos de planificacion de las infraestructuras, la sociedad
no debe descuidar, ni siquiera en tiempos de crisis aquellas
infraestructuras que: (i) aseguran la cohesion social y laigualdad
de oportunidades, (ii) son clave para el I+D y la acumulacion
de conocimiento, (i) favorecen la extension del mercado, su
liberalizacion y la competencia de los operadores econdmicos,
previniendo la existencia de monopolios y oligopolios, (iv)
pueden desarrollarse con criterios innovadores y ahorradores
de recursos, tanto en lo técnico como en lo econdémico, vy,
sobre todo, (v) responden a verdaderas necesidades sociales
y del mercado establecidas por expertos independientes de
todos los restantes eslabones de la cadena de promocion,
adjudicacion (en su caso), financiacién y explotacion.

No deberia extrafarnos que, aplicando estos criterios, nos
encontrasemos de nuevo con polideportivos cubiertos,
aeropuertos, carreteras y rotondas o centros de convenciones.
Pero ello deberia suceder mucho mas tarde y las dichas
infraestructuras serian mas utiles y mas baratas. Lo que
si tendriamos seria mas y mejores infraestructuras para la
educacion, la salud y el conocimiento, la productividad en
sentido amplio, en definitiva, y tan baratas y utiles como las
anteriores, sino mas. Infraestructuras que nos ayudaran a evitar
crisis futuras tan profundas y duraderas como la que tanto nos
ha costado dejar atras. 193
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Decisiones fundamentales para el transporte de
mercancias en Espana y con Europa
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Resumen

La peninsula ibérica tiene una gran oportunidad para convertirse
en la plataforma logistica del sur de Europa. Pero solo la
potenciacién de los puertos del sur de Europa llevara a un
reequilibrio de la UE.

Para ello es imprescindible invertir en el transporte ferroviario de
mercancias, esencial para el crecimiento, la competitividad y el
empleo.

Es necesario complementar la red ferroviaria actual con el
corredor Cantabrico-Mediterraneo y el corredor Central. Unos ejes
con prioridad para la mercancia que conectan la Peninsula Ibérica
y sus puertos con Europa cruzando por el centro del Pirineo,

y contindian en Francia utilizando itinerarios alternativos como

€l eje POLT; y esto en el marco de un didlogo competitivo con
participacion publico-privada.

Solo asi seremos competitivos en Europa y en el mundo.

Palabras clave
Logistica, puertos, ferrocarril de mercancias, corredor ferroviario
central, corredor Cantabrico-Mediterraneo

Abstract

The Iberian Peninsula has an excellent opportunity to
become the logistic platform for southern Europe. However,
a rebalancing of the EU will only come about on the
empowerment of the southern ports of Europe.

To this end it is essential to invest in rail freight transport to
ensure growth, competitiveness and employment.

The current rail network has to be supplemented by the
Cantabrian-Mediterranean and Central corridors. These
freight-priority rail routes connect the Iberian Peninsula and
Spanish ports with Europe, passing through the central
Pyrenees and continuing on through France using alternative
main line routes such as the Paris-Orleans-Limoges-
Toulouse (POLT) route; and established within a framework of
competitive dialogue and with public private partnerships.

Spain’s competiveness in Europe and the world ultimately
depends on the fulfiment of these projects.

Keywords
Logistics, port, freight rail, Central corridor, Cantabrian-
Mediterranean corridor

Hace afios, con el auge de las nuevas tecnologias, los inge-
nieros de telecomunicaciones auguraban un futuro en el que
la carga no deberia ser transportada. Por el momento, sus
predicciones no se estan cumpliendo.

La logistica es hoy un sector clave en el panorama econémico
mundial precisamente fruto de la globalizacién, las nuevas tec-
nologias y las innovaciones técnicas industriales.

Con la logistica se abren nuevas oportunidades de negocio y
de atraccion economica. El crecimiento constante de las tran-
sacciones internacionales y la necesidad de ajustar costes sin
perder eficacia y fiabilidad se han convertido en los grandes
retos de las empresas.
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En 2013, las exportaciones de mercancias en el mundo ron-
daban un valor de 20.000 millones de ddlares. El transporte
maritimo supone el 80 % del comercio mundial por volumen;
porcentaje que es incluso mayor en los paises de mayor de-
sarrollo. Y estas cifras son crecientes.

Exp i de merc i el mundo por valor, 2000-2020 (USD)

00 01 02 M 04 05 66 07 o8 09 0 81 17 1) 14 15 6 1T 18 18 0

Fuente. Organzacién mundial del comercio

El crecimiento del transporte de mercancias se constata en
todos los ambitos, incluido a escala local. Sirvan como ejem-
plo estos datos de incremento de actividad de la Terminal
Maritima de Zaragoza, puerto interior desarrollado para el
comercio internacional maritimo, con instalaciones ferroviarias
propias en un centro estratégico de comunicaciones como
es Zaragoza:

53.546 128.216

MESTOMESIMM 263 118295 270528
COMPOSCONGSOETRENN 152 106 2216

Europa se enfrenta a un nuevo reto: la modernizacién de la lo-
gistica mediante la mejora de su eficacia y una oferta integrada
de transporte.

¢Coémo esta situada y qué papel puede desempefiar la penin-
sula ibérica en este contexto, con estas perspectivas de evo-
lucioén, y teniendo en cuenta lo que este sector puede suponer
en términos de crecimiento econdémico, desarrollo y creacion
de empleo?
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Espafia, con 8.000 km, es el pais de la Unién Europea que
cuenta con mayor longitud de costa; existen 46 puertos de
interés general claves en la cadena logistica y de transporte.
Por ellos pasan cerca del 60% de nuestras exportaciones y
el 85 % de las importaciones, lo que representa el 53% del
comercio exterior espafiol con la Unién Europeay el 96% con
terceros paises.

Dada su posicion geografica estratégica, en la encrucijada
de dos importantes rutas mundiales maritimas, la peninsula
ibérica tiene ante si una gran oportunidad para convertirse
en la plataforma logistica del sur de Europa. Es la puerta de
entrada idénea hacia Europa de las mercancias procedentes
tanto del Norte de Africa como de América o Asia, sin olvidar
las grandes rutas maritimas que dan la vuelta al mundo las
denominadas Round the Word.

Sin embargo, con este potencial y esta situacion privilegiada,
nos encontramos ante una Europa desequilibrada. Desequi-
librada en términos de PIB por habitante, y en términos de
empleo. Pero existen también otros desequilibrios que estan
en el origen de estas diferencias socioecondémicas.
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Un desequilibro en cuanto a la densidad de infraestructuras.
Merece la pena echar un vistazo al mapa de los corredo-
res prioritarios RTE-T para descubrir un “espacio vacio” que
afecta al Sudoeste Europeo, y condiciona seriamente la ac-
cesibilidad de la peninsula ibérica y de Francia con el resto
de Europa. No hemos sabido o no hemos podido conseguir
que los corredores prioritarios constituyan una red completa
en el sur de la UE.
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Fuente: Draft Atlas ESPON 2014, European potential accessibility travel,
multimodal, and map of the TEN-T Core network Corridors TEN TEC 2014.

También sufrimos un desequilibrio en cuanto al porcentaje de
utilizacién del ferrocarril en el transporte de mercancias. Ac-
tualmente las cuotas del transporte ferroviario de mercancias
en Espafa estan muy lejos de las expectativas y el potencial
que corresponde a sus caracteristicas. Estos son los datos
de 2011:

C v | e | vt |

MEDIA UE % [ ¢
BELGICA 66 15 19
ALEMANIA 66 2 11
ESPARA 96 - =
FRANCIA 81 15 4
ITALIA 88 12 .
AUSTRIA 56 a0 4
SUIZA 54 45 .

Fuente: Eurostat 2013

La escasa utilizacion del ferrocarril es consecuencia de otro
desequilibrio, en este caso zonal. Comparemos la situacion
en Espafa y en Italia: ambos paises presentan una orogra-
fia complicada con importantes cordilleras en su conexion
hacia Europa, y sin embargo la cuota italiana en cuanto a
transporte ferroviario de mercancias es cuatro veces superior
a la espafiola. El motivo: Italia cuenta con hasta 6 salidas
repartidas a lo largo del arco alpino mientras que Espafna
so6lo dispone de dos pasos ferroviarios en los extremos del
Pirineo.
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Todo esto afecta indudablemente a la gestion competitiva de
nuestras instalaciones para el transporte de mercancias.

Son los puertos del Norte de Europa, Rotterdam, Amberes
y Hamburgo, los predominantes en la UE tanto en términos
de mercancia bruta como de contenedores transportados.
Porque entre sus ventajas esta, sobre todo, su alto grado de
intermodalidad. Son puertos integrados en un sistema general
de transporte que prima el modo ferroviario como uso basico
para las mercancias.

Fusnibe; Pon of Roterdam Aubarity

Los puertos del sur de Europa se esfuerzan por modificar este
escenario. Valencia y Algeciras muestran esta clara evolucién
que les permite posicionarse en el ranking europeo. Asi, en
los ultimos 5 anos, el trafico total de mercancias ha crecido
un 13 % en el caso de Valencia, y el trafico de contenedores,
un 18 %.
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Pero para poder competir definitivamente con el Norte de la
UE, nuestros puertos deben configurarse también como gran-
des centros logisticos, plenamente integrados en las cadenas
de suministro global. Es fundamental mejorar la conectividad
terrestre por ferrocarril ademas de por carretera, y disponer de
unos puertos bien conectados con las plataformas logisticas
de interior, en un sistema de transporte multimodal.

Tanto en Espafia como en Europa se estan fomentando nuevas
estrategias para el desarrollo de la intermodalidad y la logisti-
ca; la Estrategia Logistica Espafola puesta en marcha por la
Ministra de Fomento en noviembre de 2013 busca potenciar el
papel de Espafia como puerta de entrada, centro de tratamiento
y distribucion de mercancias intercontinentales para Europa.
En sintonia con las directrices europeas, que trabajan para
impulsar los corredores claves y las Redes Transeuropeas de
Transporte, la Estrategia Espafiola se marca como reto conec-
tar los grandes puertos y nodos logisticos con lineas férreas
y carreteras.

La Unién Europea también ha desplegado herramientas para
fomentar la logistica, la intermodalidad y el desarrollo de modos
de transporte mas sostenibles, estableciendo diferentes me-
canismos de financiacién: instrumentos como el “Mecanismo
Conectar Europa” 2014-2020, que cuenta con un presupuesto
de 26,4 billones de euros para infraestructuras de transporte -
11,93 billones ya se han lanzado en la convocatoria de 2014 que
acaba de cerrarse -, o el “Plan Juncker” que busca movilizar
al menos 315.000 millones de euros en la UE en inversiones
adicionales entre 2015 y 2017.
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Pero finalmente, ¢cuanto se invierte en el transporte ferrovia-
rio de mercancias, un sector que ademas es esencial para el
crecimiento, la competitividad y el empleo?

El 55 % de la inversién de Fomento para 2015 se destina al
ferrocarril, 5.200 millones de euros. De ellos, mas del 68 %
se dedican a la Alta Velocidad. ;Qué queda al final para el
transporte de mercancias, que es el que crea riqueza, empleo
y futuro? ¢ Es mejor invertir en transporte de viajeros o invertir en
infraestructuras que fomentan la actividad econémica y como
consecuencia mayor movimiento de viajeros?

Una inversion ferroviaria destinada al viajero y que mantiene im-
portantes puntos de congestion, ¢es una propuesta suficiente?

Las estrategias logisticas, que lo que requieren fundamental-
mente son infraestructuras ferroviarias, deben tener un reflejo
en las actuaciones concretas y en los presupuestos. Y la red
ferroviaria en la peninsula ibérica y en Francia no esta comple-
tada como para asegurar un transporte eficaz de la mercancia.

Tanto las caracteristicas geoestratégicas como el contexto
nacional y europeo parecen apoyar el desarrollo de nuestros
puertos, que pueden aprovechar estas oportunidades a con-
dicion de contar con unas adecuadas conexiones ferroviarias
con su hinterland.
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Pero para alcanzar este objetivo las infraestructuras deben ser
eficaces, potenciando la intermodalidad, la interoperabilidad en
los itinerarios ferroviarios y las conexiones entre los puertos y
las areas logisticas como impulso al transporte ferroviario de
mercancias.

Es necesario trabajar en el potencial del Sudoeste Europeo para
competir con Europa. Solo la potenciacién de los puertos del
sur de Europa y de su actividad econémica llevara a un reequi-
librio de la UE, desplazando su centro neuralgico hacia el sur.
Francia debe concienciarse de ello y trabajar, junto a Espafiay
Portugal, para lograr este cambio.
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El necesario reequilibrio se conseguira dando capacidad sufi-
ciente al transporte de mercancias. Y para ello, los ejes ferro-
viarios Atlantico y Mediterraneo no seran suficientes

La red ferroviaria planificada entre la peninsula ibérica y el resto
de Europa se realiza en la actualidad unicamente por los ex-
tremos de la cadena Pirenaica. Se trata de zonas densamente
pobladas en las que la circulacién de mercancia por ferrocarril
se ve supeditada a la prioridad que tienen los servicios de via-
jeros, que son muy numerosos. Ademas, la explotacion mixta
de las nuevas infraestructuras de alta velocidad presenta se-
rias dificultades que tienen como consecuencia una sensible
disminucion de su capacidad de congestion.

Es preciso mejorar la capacidad de la red de mercancias para
evitar problemas de congestion que ya existen en entornos
especialmente sensibles por su densidad poblacional y de
comunicaciones, como Burdeos, Lyon o Barcelona. Problemas
que en caso de un desarrollo econdmico éptimo, sufriremos
seriamente en 2025.
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También se deben solventar problemas derivados de la
ausencia de redundancia entre Espafia y Europa, lo que
es esencial para un funcionamiento eficiente de la red fe-
rroviaria europea. El Corredor Mediterraneo, por ejemplo,
es necesario para fomentar el transporte de mercancias,
pero siempre basandose en la redundancia y ofreciendo
itinerarios alternativos, lo que es importante sobre todo
para la seguridad. Sin embargo, la planificacion presenta
carencias en este sentido, al olvidar mantener la redundan-
cia entre Barcelona y Lyon.

El eje Mediterrdneo,
que cuenta con dos
ramales en Espafia, y
varias conexiones a
partir de Lyon, tiene un
punto débil:

No hay trayectos
alternativos entre
Barcelona y Lyon

Para lograr estos objetivos estratégicos hay que solucionar
los problemas derivados de la prioridad que normalmente se
otorga al transporte ferroviario de viajeros frente al de mer-
cancias. Tenemos una clara muestra en Aragon, en Zaragoza,
con las infraestructuras de PLAZA y del aeropuerto. Un aero-
puerto que ha crecido exponencialmente hasta convertirse en
el tercero en Espafia por volumen de carga, cerca de alcanzar
a Barcelona. Eso se ha conseguido fundamentalmente por-
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que es una infraestructura que no esta saturada, no sufre de
congestién. Hagamos lo mismo con el ferrocarril.

&Y cual es la alternativa que soluciona estas carencias? comple-
mentar la red ferroviaria actual y mallar los corredores Atlantico
y Mediterraneo con el corredor Cantabrico-Mediterraneo y el
corredor Central. Un eje que conecta la peninsula ibérica con
Europa cruzando el Pirineo por su parte central, y continuaria
en Francia utilizando itinerarios alternativos en Francia como
el eje Paris-Orleans-Lyon-Toulouse.

Son corredores, si no exclusivos, si son prioritarios para mer-
cancias pues aprovechan la infraestructura liberada de los tra-
ficos de viajeros con la llegada de la alta velocidad.

La unién Cantabrico-Mediterraneo, en sus diferentes itinerarios,
es clave para la economia espafiola. Conecta puertos y nodos
logisticos fundamentales para el transporte de mercancias
en Espafa y con Europa, mercancia que si no es por barco,
actualmente se mueve por carretera. En 2010 tan sélo un 4%
de la mercancia entre el Cantabrico y Zaragoza lo hizo por
ferrocarril, porcentaje que se reduce a un escueto 1% entre
Zaragoza y Valencia.

En 2013 los puertos de Bilbao, Santander y Pasajes movieron
un total de 37 millones de toneladas en trafico general y 608 mil
TEUS. A su vez, los puertos levantinos alcanzaron los 81 millones
de trafico general y los 4,7 millones TEUS. Desde los ultimos
cinco afos muestran una tendencia al alza que debe explotarse
en beneficio del desarrollo econdmico espafol y europeo.
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13 terminales logisticas incluidas en la Estrategia Logistica Es-
pafola se encuentran en este itinerario, ademas de importantes
centros de produccion de sectores como el automovil, entre
otros.

Viendo estas cifras, y ante las expectativas de crecimiento
existentes, se hace evidente la necesidad de apostar por el
Cantabrico-Mediterraneo como eje ferroviario para el Nordeste
Espariol y para conexién en Espafiay con Europa de comunida-
des como el Pais Vasco, Cantabria, Navarra, La Rioja, Aragon y
la Comunidad Valenciana, que contribuyen de manera esencial
al PIB espafiol.




DECISIONES FUNDAMENTALES PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
EN ESPANA Y CON EUROPA

Es necesaria su correcta adecuaciéon y modernizacién, para
superar las limitaciones de longitud y peso, de horarios y con-
diciones que presenta en algunos tramos y convertirse, asi, en
una alternativa eficaz ante la previsible aparicidon a medio plazo
de cuellos de botella en corredores como el Mediterraneo.

Para garantizar un transporte eficiente necesita inversiones, que
en principio, no son excesivamente elevadas (estan lejos de los
5.000 millones de euros propuestos en el estudio informativo
lanzado en 2011), pero que es fundamental iniciar de forma
inmediata. En este sentido es interesante recordar la propuesta
de Valencia y Aragén al Ministerio de Fomento de realizar una
inversion de unos 220 millones de euros a financiar por las tres
partes, que seria un primer paso en la adecuacion de la linea
y haria mejorar notablemente su eficiencia.

La otra “pata” de esta “x” ferroviaria que se cruza en Aragén
es el Corredor Central, que conecta con Francia a través de la
Travesia Central de los Pirineos. Es un enlace fundamental para
toda Espafia, Franciay Portugal, y en general para todala Union
Europea. Conecta las capitales, los principales puertos y los
mas importantes nodos logisticos de la peninsula ibéricay per-
mite canalizar su mercancia hacia el Norte y el Este de Europa.

it

e

Es un corredor ferroviario, prioritario para las mercancias, sin
la presion de las cercanias y por tanto plenamente Util para la
mercancia. Podria transportar mas de 30 millones de toneladas
al afo, lo que supone en 20 afos transportar 10 veces mas que
la carga que se transporta en la actualidad por las conexiones
existentes (Port Bou e Irtin), ademas de suponer un importante
ahorro de coste de transporte y de transito.

Es un eje que influye de manera directa en el PIB del Sudoeste
europeo, creando efectos directos, indirectos e inducidos en
la economia. A pleno funcionamiento, supondria tener un PIB
de 1.178 millones de euros adicionales en el conjunto de la
economia, afio tras ano.

Es una infraestructura que ya tiene marcada una hoja de ruta
que hace viable que en el 2025 estén iniciadas las obras.

Hoja de Ruta 2015-2024

2015 | 2016 |H

Los Corredores Central y Cantabrico-Mediterraneo forman una
red completa y logran conectar Tarragona, Valencia y Sagunto,
Bilbao, Santander, Sines y Algeciras, y podran canalizar mer-
cancias desde la peninsulaibérica y sus puertos hasta el Norte
y el Este de Europa.

Infraestructuras que ademas cuentan con financiacién euro-
pea, aun sin formar parte de los corredores prioritarios de la
red basica.

Unared que continda en Francia a través del Eje Paris-Orleans-
Limoges-Toulouse, el Unico que atraviesa Francia en direccion
norte-sur, con buenas caracteristicas técnicas (también tiene
algunas dificultades que se pueden solventar, como los gali-
bos actuales) y que todavia tiene capacidad suficiente para
mercancias, evitando los problemas de congestiéon en Lyon 'y
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PRINCIPALES CORREDORES
FERROVIARIOS EUROPEDS
DE MERCAMCIAS

en Burdeos. Actualmente tiene una capacidad residual en la
linea de 4 servicios para mercancias por horay sentido, lo que
equivale a 40 millones de toneladas.

¢ Es dificil conseguir la inversién y poner en marcha infraestruc-
turas como éstas? Hay otros ejemplos, como el Eurotinel que
si bien no tuvo un buen comienzo ha demostrado su viabilidad,
el Lyon-Turin, el Canal de Panama, que es un ejemplo de la
calidad del trabajo de la ingenieria espafiola...;Por qué no
invertir y trabajar en Espafa, en proyectos que pueden crear
riqueza en nuestro territorio?

Porque no hay que olvidar un dato importante: la inversion en
infraestructuras todavia crea crecimiento. Y parece que nos
hemos olvidado de ello en Europa. En paises en desarrollo la

necesidad de inversion es evidente, pero en Europa todavia
sigue siendo necesario trabajar en infraestructuras, optimizar-
las, mejorarlas, adecuarlas...porque son el cimiento del futuro.

Para concluir, ;/qué hay que hacer para poner este esquema
ferroviario en marcha? Es necesario un acuerdo global para
desarrollar el transporte de mercancias, al igual que se ha tra-
bajado por una red de Alta Velocidad para viajeros. El objetivo
seria desarrollar un Plan 2015-2035 para gestionar las infraes-
tructuras necesarias, iniciar la inversiéon de forma inmediata y
dotar al ferrocarril de una gestion competitiva con la carretera.

Cuando hablamos tanto del Corredor Cantabrico-Mediterraneo
como del Corredor Central y la Travesia Central del pirineo,
por supuesto sabemos que son proyectos ambiciosos, pero
absolutamente realizables en un horizonte a corto y medio
plazo. Son obras necesarias, viables y rentables para Espania,
contando con la participacion publico-privada.

Mas teniendo en cuenta que la ingenieria espafiola es puntera a
nivel mundial y lider en el sector de las concesiones de infraes-
tructuras de transporte. Es el momento de invertir en nuestras
propias infraestructuras.

Es el momento de impulsar estos proyectos con la colaboracién
de la iniciativa privada. Es el momento de iniciar un dialogo
competitivo entre empresarios de la concesion administrati-
va, Administraciones Publicas, operadores, importadores y
exportadores, lanzar los estudios y proyectos necesarios y
completar la red ferroviaria ibérica con las infraestructuras que
necesitamos.

Sélo asi seremos competitivos en Europa y en el mundo. 183

Impacto de la inversion en infraestructuras
{en el crecimienta)
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CIENCIA Y TECNICA

La costa de Canarias*

José Fernandez Pérez
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Ex director general de Costas (2004-2008)

Resumen
El' mar es el principal protagonista de los valores del litoral
canario, por su excepcional productividad y biodiversidad.

Por razones sociales y culturales, la poblacion mantiene
una peculiar relacion con la costa y el mar, que también
son demandados por el turismo, €l principal soporte de la
economia canaria.

La degradacion de la costa 'y el mar, y los efectos del cambio
climatico, emplazan a las Administraciones y sociedad civil a
su gestion integrada al servicio del interés general, atendiendo
su adecuada conservacion y todas las demandas de uso.

Palabras clave

Clima y patrimonio natural, productividad y biodiversidad
marinas, gestion integrada de la costa y el mar, poblacion local
y turismo

Abstract
The sea is the main protagonist of the Canary Island coastline
on account of its exceptional productivity and biodiversity.

For social and cultural reasons, the population maintain a
peculiar relationship with the coast and the sea and this is
further complicated by the demands of tourism, the mainstay
of the Canarian economy.

The degradation of the coastline and sea through current
uses and demands and the effects of climate change require
integral management by the public sector and civil society to
ensure correct conservation.

Keywords

Climate and natural heritage, marine productivity and
biodiversity, integral sea and coastal management, local
population and tourism

1. Descripcion general

La morfologia de la costa de Canarias responde a la gé-
nesis volcanica de las islas durante los ultimos 40 millones
de afios.

Las islas orientales, mas antiguas, y alli donde el contorno
litoral es mas bajo y plano, ofrecen mayor abundancia de
playas, algunas con arenas de origen bioclastico, mientras
las occidentales, mas recientes, presentan una morfologia
mas abrupta y materiales sedimentarios casi exclusivamen-
te minerales, procedentes de la erosion de acantilados y
barrancos.

Los acantilados y costa baja rocosa representan casi el
80 % de la costa, y las playas el 16 %, constituidas mayor-
mente por cantos rodados, dada la fuerte pendiente de la
costa y su exposicion a un intenso oleaje.

* Este es el octavo de una serie de articulos sobre gestion de costas. Los anteriores

Los humedales litorales tienen representacion en la costa ca-
naria. Son pequefias lagunas litorales, denominados salada-
res, situadas tras los cordones de materiales sedimentarios en
las playas formadas en las desembocaduras de los barrancos,
aunque hay algunos, como el Saladar de Jandia, o la Charca
de Maspalomas, de notables dimensiones.

Estos humedales poseen un alto valor ambiental, con presen-
cia de especies muy bien adaptadas a las exigentes condicio-
nes de salinidad y sequedad estacional de estos pequefios
ecosistemas, algunas Unicas en el mundo, y juegan un notable
papel para laminar y amortiguar los efectos del oleaje y la
escorrentia durante los episodios extremos.

Los sistemas dunares también estan presentes alli donde
existe una costa baja que permite recibir la arena que el viento
transporta desde la playa, formando campos de dunas de
pequefio tamafo que albergan unarica e interesante biodiver-
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sidad de especies adaptadas a estos ambientes, aunque hay
algunos conjuntos dunares de considerable entidad, como las
Dunas de Maspalomas, Corralejo y Jandia.

Canarias es, con diferencia, el territorio espafiol (y europeo)
con mayor biodiversidad, y es en el mar, y en la costa, donde
se encuentra su mas amplia y rica representacion. Esto es
debido al afloramiento canario-sahariano, que aporta abun-
dantes nutrientes, huevos y esporas de organismos marinos,
ademas de cardumenes de peces pelagicos, que proporcio-
nan un importante recurso econémico y alimenticio para las
cadenas tréficas marinas.

La corriente de Canarias, que es un ramal frio de la Corriente
del Golfo, y los vientos alisios, tienen un efecto moderador
sobre el clima de las Islas, proporcionandole un caracter mas
fresco y suave que el que corresponderia por su latitud. Por
esarazon, Canarias goza de una de las mejores condiciones
climatolégicas, si no la mejor, del planeta, con temperaturas
suaves y un ambiente muy agradable durante todo el afio.

Por tanto, el patrimonio natural (el paisaje, las formaciones
naturales de las Islas, y su biodiversidad terrestre y marina) y
el clima son los grandes activos de Canarias, y la base de su
economia durante los ultimos 50 afios, gracias a la industria
turistica, que precisamente encuentra en la costa sus infraes-
tructuras y equipamientos especializados.

2. Problematica actual

Mientras se mantengan los valores de dichos activos, se
puede asegurar la sostenibilidad de la industria turistica en
Canarias, pues los mercados emisores tienen una capacidad
muy grande para enviar regularmente suficientes turistas a
las Islas.

Por lo tanto, en una economia tan dependiente del turismo,
asegurar el mantenimiento de su patrimonio natural es un
factor clave, pues constituye el Unico activo sobre el que la
gestion territorial puede incidir a corto y medio plazo. Si esto
es cierto también a escala nacional, pues el turismo repre-
senta casi el 12 % del PIB, lo es mucho mas en Canarias por
el mayor peso que el turismo tiene para su economia.

Y en el conjunto de ese patrimonio natural, la costa y el mar
constituyen los espacios que deben concentrar la mayor aten-
cion, pues es donde se localizan las principales apetencias de
los potenciales turistas, y la mayor parte de las infraestructuras
y equipamientos que demandan.
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Saladar de Jandia

Hay que tener en cuenta que en Canarias no es solo la in-
dustria turistica la que demanda la costa y el mar, sino que
la poblacion local, por cultura y tradicién, encuentra en la
costa uno de sus preferidos lugares de esparcimiento y dis-
frute para todo tipo de actividades sociales y econdémicas,
y eso ha dado lugar a variadas formas de ocupacion y uso
de la costa.

Mientras la edificacion asociada al turismo se ha realizado a
través de planes urbanisticos reglados, lo cual no significa,
ni mucho menos, que no haya acarreado un importante de-
terioro de la integridad de la franja litoral, la correspondiente
a la iniciativa de la poblacion local, en su mayor parte se ha
realizado de forma espontanea y al margen del planeamiento
urbanistico y territorial.

Playa de arenas bioclasticas
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Edificacién junto al mar

Latolerancia de las autoridades canarias con las infracciones
urbanisticas en todo el territorio, y no solo en la costa, ha lle-
vado a legalizar, mediante los correspondientes instrumentos
urbanisticos, numerosos asentamientos litorales de origen
ilegal, de muy escasa calidad urbanistica, que han destruido
cordones y humedales litorales, y cuya primera linea edificato-
ria invade normalmente el dominio publico maritimo-terrestre
y sus servidumbres, por lo que no han podido obtener la le-
galizacioén por infraccion de la normativa sectorial de costas.

Estos pequefios nucleos costeros, en sumayor parte viviendas
de pésima calidad y estética, que no disponen de sistemas
de saneamiento adecuados, normalmente estan dedicados a
segunda residencia estacional, por grupos muy cohesionados
que han llegado a socializar su uso, y a desarrollar una peculiar

Playa de arenas negras entre acantilados y desembocadura de barranco

cultura de disfrute de la costa para numerosas actividades
relacionadas con el borde del mar, que desde luego no esta
exenta de interés social, y que tiene sus raices en histérica
relacion de la poblacion con el mar.

Por esa razén, estos grupos, muchas veces apoyados por
las propias autoridades urbanisticas y territoriales, plantean
la legalizacion excepcional de estos nucleos también ante la
Administracion de Costas, con base en supuestos valores
arquitecténicos y socioculturales, denominandolos “nucleos
pintorescos o marineros”.

Gracias a que la mayor parte del litoral es abrupto e inacce-
sible, la presion urbanistica se produce sobre la cuarta parte
de la costa, lamas accesible, y asi el 25 % de las playas estan
ya deterioradas, y el 36 % se encuentran ya urbanizadas o
proximas a serlo.

En los tramos de costa urbanizada, sea de forma acorde con el
planeamiento urbanistico, o tengan origen ilegal, la edificacién
alcanza hasta el mismo borde del mar, y por tanto no solo esta
muy expuesta a los dafios que puede producir el oleaje, cada
vez mas severos a causa de los efectos del cambio climatico,
sino que impiden la creacién de una franja para amortiguar
dichos efectos, y también la dotacion de los equipamientos
publicos y los espacios libres necesarios para asegurar el
derecho de todos al disfrute razonable del borde del mar.

Como ha ocurrido en otros lugares de la costa espafola, mu-
chos de los humedales costeros, los saladares, situados tras los
cordones litorales, han sido destruidos por la accién humana,
bien por las extracciones de aridos, o porque han desapare-
cido bajo las infraestructuras y edificaciones, y otros estan
seriamente amenazados por la presion urbanistica que sufren.

Los sistemas dunares no han corrido mejor suerte, pues solo la
tercera parte se encuentran en buenas condiciones naturales.

Y el mar tampoco esta exento de amenazas. La excepcional
riquezay biodiversidad de las aguas canarias esta expuesta a
los riesgos derivados del intenso trafico maritimo de la zona,
con numerosos buques que transportan hidrocarburos y otras
mercancias potencialmente contaminantes, y también a los
de las prospecciones y explotaciones petroliferas autorizadas
en las aguas proximas.

Aunque el trafico maritimo tiene una compleja regulacioén, en
la que el margen del estado es limitado, el Gobierno ha con-
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CLASIFICACION DEL SUELO

ESTADO COSTA TIPOS DE COSTA JUNTO A LA COSTA
Atificial Atificial Urbano
Deteriorada 108 km 108 km 302 km

81 km 6% 18 %
5%
"gsokm Urbanzabe
39 % 5%
Acantilados y No urbanizable
Buen estado costa rocosa G48 km
1.497 km 1.302 ke 38 %
B % T8 %

seguido de la OMI que delimite en el entorno de las Islas una
Zona Maritima de Especial Sensibilidad, una de las seis que
existen en el mundo, con base en los extraordinarios valores
ambientales de las aguas, y gracias a ello las autoridades
maritimas espafiolas pueden ejercer un riguroso control sobre
los buques que transportan mercancias contaminantes.

Sin embargo, la reciente decisién del Gobierno de otorgar
una autorizacién para realizar prospecciones y explota-
ciones petroliferas junto a las Islas, en las antipodas de
la iniciativa anterior, expone a la biodiversidad y a los ex-
traordinarios valores ambientales de las aguas y la cos-
ta, a riesgos que por baja probabilidad de ocurrencia que
tengan, de producirse cualquier incidente, tendria unos
efectos devastadores y practicamente irrecuperables sobre

Temporal sobre la edificacion litoral
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los ecosistemas costeros y marinos, y por tanto sobre la
industria turistica, que es la principal generadora de empleo
y riqueza en Canarias.

3. Los retos de la gestion de la costa

El principal reto que enfrenta la gestion de la costa en Canarias
es interiorizar, o asumir, laimportancia que tiene como ecosis-
tema y patrimonio natural, y el derecho de esta generaciony
las sucesivas para su libre disfrute en las mejores condiciones,
sin olvidar el rol social, cultural y econdmico que juega para
la poblacion de las Islas.

Para ello es preciso gestionar adecuadamente la doble ape-
tencia o presion sobre el litoral, la turistica y la local, que pese
atraducirse en muy diferentes expresiones de la ocupaciéony
uso de la costa, deben ser objeto de un tratamiento integra-
do y coherente, al servicio del interés general, por parte de
las Administraciones territoriales y de costas, atendiendo las
especificidades de ambos tipos de demanda.

Desde este punto de vista, se plantea el reto no solo de de-
tener la ocupacion de los espacios mas sensibles de la franja
litoral, sino el de revertirlo alli donde sea necesario, mediante la
recuperacion ambiental y funcional de los valores naturales y
espacios que se han perdido, aunque haya sido de forma legal.

El gran impulso para completar el deslinde del dominio publico
maritimo-terrestre durante la Ultima década, y la inclusién de
numerosos espacios litorales entre los espacios naturales
protegidos de Canarias, proporcionan ahora a las Adminis-
traciones una importante herramienta legal para abordar de
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PLAYAS DE CANARIAS: 269 Km, el 16% de la longitud de costa

Deterioradas

68 Km
25%

36%

Entorno no
Buen estado urbanizado
201 Km 171 Km
75% 64%

forma coordinada, y con la suficiente seguridad juridica, ese
proceso de recuperacion de la costa.

Pero ello exige, ademas, un importante cambio en la cultura
de trabajo de las Administraciones Publicas y los actores in-
volucrados en la gestién de la costa, superando las politicas
aisladas que se ignoran entre si, y apostando por férmulas
de colaboracion, participacion y de gestién integrada, como
las que propugna la UE, en las que sin dejar de ejercer las
competencias que a cada cual corresponden, puedan poner-
se en comun los diferentes planes y programas sectoriales al
servicio del interés general.

Por otra parte, es sobre la costa donde primero se manifies-
tan los efectos del cambio climatico, afectando a numerosos
bienes e infraestructuras de todo tipo, publicos y privados, y
a la propia morfologia natural y funcional de las formaciones
litorales, por ejemplo de las playas, que a lo largo de este siglo
reduciran considerablemente su anchura y ofreceran unas
condiciones de uso menos atractivas, con una importante
reduccion de la presencia de arena en su parte seca.

Y por esa razdn es preciso afrontar el reto de desarrollar e
implementar, desde ahora, una estrategia de adaptacion a
los efectos que el cambio climatico ya esta dejando sentir
sobre la costa, para prevenir o evitar dafios y gastos que son
perfectamente previsibles.

4. La situacion actual
El proceso de deterioro y ocupacion que ha sufrido la costa
canaria durante los Ultimos 50 afios no se detenido del todo.

Entorno
urbanizado

97 Km

Deterioradas

COSTA ACANTILADA Y ROCOSA: 1.267

DUNAS CANARIAS: 1.877 Ha Km

(78% de la costa)

Buen estado
Entorno urbanizad«

200 Km

622 Ha

33% 16%

1.255 Ha
67%

Entorno no urbanizado
1.067 Km
84%

Sus causas son bien conocidas, y los instrumentos legales
y las técnicas para detenerlo y revertirlo, sean urbanisticas,
territoriales o de intervencion fisica y ambiental, han estado
disponibles al menos durante los ultimos 25 afios, de manera
que es la falta de interiorizacion de este problema, y por tanto
la escasa voluntad politica de enfrentarlo, la que explica que
no se hayan producido apenas avances en la tarea de recupe-
racion de la costa.

No es, desde luego, algo sencillo de hacer, pues requiere una
vision de medio y largo plazo que va mas alla de cualquier
legislatura, y ademas exige liderazgo y una importante ca-
pacidad de pedagogia politica, pues es preciso alcanzar un
acuerdo razonable entre todos los actores concernidos, es
decir Administraciones Publicas con sus competencias es-

Patalavaca: proceso de ocupacion de la costa

ROP 3563 | MARZO 2015 51a56 /55



JOSE FERNANDEZ PEREZ

Maspalomas: ¢reintegracion a la propiedad privada?

pecificas, sectores empresariales, profesionales, cientificos,
particulares afectados y sociedad civil en general.

Desde esta perspectiva, resulta esencial desplegar todo el
potencial disponible por las numerosas figuras de proteccion
del territorio y de la Red Natura 2000, que en Canarias incluye
amplios espacios de la costa y del mar, dotandolas de instru-
mentos y herramientas suficientes para asegurar realmente
la voluntad protectora que los ha inspirado, pues hasta ahora
parecen haber jugado mas bien un papel ornamental de ca-
racter voluntarista.

En un contexto como el actual, dominado por la necesidad
de captar votos a base de politicas clientelares de cortisimo
alcance, es muy dificil plantear nada que realmente pueda
ser potente, eficaz, y con ciertas perspectivas de futuro, para
salvaguardar y recuperar los valores del patrimonio natural y
la biodiversidad mediante la gestion del territorio y el medio
ambiente, porque son escasas las expectativas de que esas
politicas puedan recibir un respaldo social suficiente para
ponerlas en practica.

Ademas, los recientes cambios operados en la normativa
estatal de costas dan soporte a quienes tratan de propiciar la
explotacién comercial de las playas, o utilizar los supuestos
valores arquitectonicos de los denominados “nucleos pinto-
rescos 0 marineros” para eludir la aplicacién de las determi-
naciones protectoras de la normativa, o revisar los deslindes
vigentes para reintegrar a la propiedad privada amplios es-
pacios litorales, como las dunas de Maspalomas o Corralejo.
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Presion sobre la costa de la urbanizacion turistica y la construccion

espontanea

5. Conclusién

La costa de Canarias presenta, en su conjunto, un razonable
grado de conservacion, aunque la presion y la degradacion
se ha producido sobre los tramos mas accesibles, muchos
de ellos muy valiosos por sus funciones naturales y su bio-
diversidad.

La doble presion que sobre la costa ejerce la industria turistica
y la poblacion local debe ser objeto de un tratamiento de ges-
tién integrada y con vision global de largo plazo, que permita
atender las demandas y necesidades especificas de ambos,
pues se trata de un bien escaso, que ahora esta sometido
a importantes transformaciones a causa de los efectos del
cambio climatico.

La gestidn de la costa no debe ser ajena a la del mar, pues
la fuerte interdependencia de las actividades humanas que
albergan, y la estrecha conexion ambiental de sus ecosiste-
mas, exigen también un tratamiento integrador de los espacios
litorales y marinos.

Todo ello emplaza a las Administraciones Publicas y a la so-
ciedad civil, debidamente articulada, a replantearse su actual
forma de trabajar, propiciando férmulas y mecanismos de
dialogo, colaboracién y participacién a través de la gestion
integrada, pues de otra forma resulta imposible dar respues-
ta a los complejos y acuciantes problemas a los que estan
sometidos el litoral y los valores del mar en Canarias. m
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Tren México-Toluca (OHL)
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México, lazos profesionales

con Espana
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Los lazos que unen México
y Espafna van mas alla

del idioma, el clima o el
buen hacer gastrondmico.
Son muchas las empresas
espafolas que han dado el
salto al Atlantico buscando
oportunidades en distintos
sectores. La figura del
ingeniero de Caminos esta
notablemente reconocida
y la demanda de estos
profesionales alli es incesante
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Espafia se consolida, con 47.000 millo-
nes de dolares (12,6 % de la inversion
total mundial) —en el periodo 2000-sep-
tiembre 2014-, como el segundo inver-
sor de la UE en México y el tercero a
nivel mundial. De acuerdo con la Secre-
taria de Economia de México, aproxi-
madamente 5.192 empresas esparolas
han invertido en México, siendo las mas
numerosas detras de las estadouniden-
ses. “No se trata sélo de las grandes
empresas espafiolas, que tomaron la
decisién de implantarse en México
hace ya varios lustros, sino también de
pequeinas y medianas empresas que
proveen multitud de servicios y produc-
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tos, y que han llegado y siguen llegando
a México atraidas, algunas veces, por
el efecto arrastre de las empresas mas
grandes vy, otras, siguiendo el proce-
so logico de internacionalizacion de
sus propias actividades”, afirma Luis
Fernandez-Cid, embajador espafol en
México.

Entre los sectores en los que la pre-
sencia de las empresas espafiolas es
especialmente significativa se puede
destacar la industria de la construc-
cion, las infraestructuras, telecomuni-
caciones, energia, turismo y el sector
financiero. “En todas ellas la actuacién
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de las grandes empresas espafiolas ha
sido excelente y tenemos la conviccién
de que lo seguira siendo. En cualquier
caso, la presencia de empresas espa-
flolas es muy horizontal y diversificada.
Estan realmente integradas”, asegura
el embajador.

Un dato muy relevante es que la in-
version directa espafiola en México ha
generado entre el afio 1993 y el afio
2012, ambos inclusive, un total de
642.965 puestos de trabajo en todos
los sectores productivos con actividad
registrada. El ultimo stock de empleo,
registrado para el afio 2012, es de
104.198 puestos de trabajo para todos
los sectores y, especificamente en el
sector de la ingenieria civil, de 2.626
puestos de trabajo ese afio. De acuer-
do con el informe del World Economic
Forum, en el indice de Competitividad
Global 2014-2015, México registré un
descenso de tres posiciones en ma-
teria de infraestructura en relacién al
afo anterior, al ubicarse en el puesto
69 de 145 paises analizados. “Esto nos
da unaidea de la necesidad que tiene
México de modernizar su infraestruc-
tura”, apunta Fernandez-Cid.

Linea 3 del metro ligero de Guada-
lajara

La linea 3 del tren ligero, Zapopan-
Guadalajara-Tlaquepaque, tendra
una longitud total de 20,9 km y con-
tara con 18 estaciones -13 elevadas
en viaducto y cinco subterraneas-. Su
construccion supone ampliar y prolon-
gar el sistema de tren eléctrico urbano
de Guadalajara a su zona metropoli-
tana, dando servicio a 4,5 millones de
habitantes. Esta poblacion constitu-
ye la segunda mayor area urbana de
México tras la capital del pais y jus-
tifica un proyecto que sera utilizado
por 230.000 pasajeros al dia, segun
la estimacién del promotor.

México
(Estados Unidos Mexicanos)
Ciudad de México

Forma de gobierno
Republica federal presidencialista

Presidente
Enrique Pena Nieto

Moneda
Peso

Superficie
1.964.375 km?

Poblacion
119.426.000 habitantes

Idioma

Espanol y 67 lenguas nativas
(ninguno reconocido oficialmente)

PIB
1,726 billones de ddlares

Preparacion de pilas en la obra del tren ligero de Guadalajara (OHL)

OHL se ha adjudicado en México dos
contratos ferroviarios —211 millones de
euros de presupuesto— que forman
parte de este proyecto de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes del
Gobierno Federal para la construccién
de la nueva linea 3 del tren ligero que
unira Guadalajara, capital del Estado
de Jalisco, con Zapopan y Tlaquepa-
que, dos ciudades de la zona metro-
politana de la capital.

El primer contrato de OHL consiste en
la construccion del tramo denominado
Viaducto 2, de 6,7 km longitud, entre
Plaza de la Bandera y Central Camione-
ra, con un presupuesto de adjudicacion
(sin IVA) de 97 millones de euros. Incluye
seis estaciones elevadas, con andenes
de 75 m de longitud y 15 m de ancho. El
viaducto se apoyara sobre 184 colum-
nas y tendra una altura o galibo minimo
para el paso de vehiculos de 6 m.
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El segundo contrato, con un pre-
supuesto total de 376,32 millones
de euros (sin IVA), se ha logrado en
consorcio con Alstom, y consiste en
el suministro, instalacién y puesta en
marcha de una flota de 18 trenes eléc-
tricos Alstom, sefalizacion ferroviaria,
sistemas de comunicaciones, centro
de control, sistemas electromecani-
cos en tunel, via, sistemas de energia
y construccion de edificios técnicos.
Dentro de este contrato, el presupues-
to correspondiente a OHL asciende a
113,84 millones de euros.

De esta forma, estos contratos elevan
a tres los proyectos ferroviarios logra-
dos por OHL en México el pasado afio,
tras la adjudicacion anterior del primer
tramo del ferrocarril interurbano que
unira Toluca, capital del Estado de Mé-
xico, con Ciudad de México, capital
federal.

Se trata de un tren interurbano que
comunica la capital del pais con Tolu-
ca, una poblacién industrial de unos
500.000 habitantes. El proyecto con-
siste en 36 km de viaducto, de distintas
tipologias, alternando viaductos prefa-
bricados, lanzados, tramos metalicos,
puente arco, asi como terracerias y
cuatro estaciones. Se desarrolla tan-
to en tramo urbano (Toluca) como en
zona montafiosa (La Marquesa), que
divide los valles de Toluca y México. El
presupuesto del proyecto es de 10.014
millones de pesos, unos 608 millones
de euros. Miguel Garcia, ingeniero de
Caminos de OHL, es el Unico espafiol
trabajando en este proyecto, ademas
del personal directivo de la compafia
en el pais. “En mi opinién, México es
un mercado altamente exigente debi-
do a los condicionantes del pais en
cuanto a organizacion y cultura del
trabajo. Entre otras, yo resumiria las
caracteristicas y actitud que un inge-
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niero espafol ha de tener en: capaci-
dad de negociacién, priorizacion de
problemas, dedicacion plena al trabajo
y capacidad de reaccién en un entorno
de cambio constante y rapida adapta-
cién al medio”, asegura Miguel.

Por su parte, Javier Arbizu es otro in-
geniero de Caminos espafol en Mé-
xico y ha trabajado en el proyecto de
la Autopista Urbana Norte (OHL). “El
proyecto que hemos llevado a cabo
es la Autopista Urbana Norte, un via-
ducto elevado de 9 km de longitud, de
tres carriles por sentido, sobre el Ani-
llo Periférico, que es una de las vias
de comunicacién mas importantes de
Ciudad de México. En este momento,
soy el Unico ingeniero espafiol traba-
jando en él”. Opina que, ante todo,
hay que ser flexible para entender que
en México las cosas funcionan de ma-
nera diferente a como funcionan en
Espafia, ademas de ser “dinamico y

con ganas de superar los obstaculos
que se van presentando dia a dia”.

En relacién con el negocio de con-
cesiones, el Grupo OHL opera en
México a través de OHL México, filial
de OHL Concesiones. Cuenta con 8
concesiones en México, 7 de autopis-
tas de peaje (con 413,7 km), y una del
Aeropuerto Internacional de Toluca.
El negocio de las 7 concesiones de
autopistas es el mas importante del
Grupo OHL, en México y fuera de Mé-
xico. OHL México cotiza en la Bolsa
Mexicana de Valores (BMV) desde el
afio 2010 y la participacion actual de
OHL Concesiones en esta filial es del
56,14 %.

Ademas, en este pais, OHL también
esta presente a través de la divisién
OHL Industrial, con los proyectos si-
guientes: planta de cogeneracion de
65 MW, en Coatzacoalcos; prestacion

Primer peaje free flow de México, autopista Viaducto Bicentenario (OHL Concesiones)
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de servicios de ingenieria y control
de proyecto en los tramos norte y sur
del gasoducto Los Ramones; planta
solidificadora de azufre, en Coatza-
coalcos; estacion de rebombeo de
Degollado; planta de hidrogeno en
la refineria Ing. Héctor R. Lara Sosa,
Cadereyta Jiménez, en Nuevo Ledn;
y planta de cogeneracion de 35 MW
en la refineria Francisco | Madero, en
Tamaulipas. Asimismo, ha ejecutado
recientemente una planta de cogene-
racion de 65 MW, en Coatzacoalcos,
una instalacion de combustibles alter-
nativos en Hidalgo y un transportador
de banda, de 4,5 km de longitud, en
Hermosillo (México). Ademas, OHL
Desarrollos esta presente en el pais
con el complejo turistico Mayakoba.

Sacyr Construccién también parti-
cipa en la linea 3 del tren ligero de
Guadalajara, en consorcio con Mota
Engil, grupo promotor de Desarrollo
e Infraestructura y Trena, S.A. Este
primer tramo de la nueva linea consta
de 8,7 kilbmetros, desde las futuras
estaciones de Periférico Zapopan
hasta Federalismo, y sera en su ma-
yor parte elevado. Asi, Sacyr lleva a
cabo la construccion del tunel, pozo

¥

Construccién de la linea 3 del tren ligero de Guadalajara (Sacyr)

de ataque de la tuneladora, trincheras
de acceso y salida, cinco estaciones
subterraneas y cetram subterraneo:
Txutla Gutiérrez, Chiapas (2,4 millones
de euros); Veracruz (4,7 millones de
euros); Durango (3 millones de euros);
Chihuahua (11,4 millones de euros) y
Veracruz-2 (12 millones de euros).

Carreteras y autopistas en México
La autopista Nuevo Necaxa-Tihuatlan
de 85 km de longitud, construida por
FCC en UTE, atraviesa los estados de
Pueblay Veracruz, formando parte del
corredor México Tuxpan de 283 km de
longitud, principal eje viario que une
México D. F. y el golfo de México. La
carretera supone el camino mas corto
desde Ciudad de México al mar. Esta
autopista se divide en 2 tramos:

- Nuevo Necaxa-Avila Camacho: de
36 km de longitud, con cuatro carriles,
que ha construido FCC junto con la
empresa mexicana ICA. Atraviesa la
sierra Madre Oriental en una zona de
gran dificultad orografica, lo que ha
requerido la construccion de seis tu-
neles —con una longitud total de ocho
km y 12 viaductos- con una longitud
total de 2.300 metros, entre los puen-

tes destaca el Viaducto San Marcos,
que cruza el rio del mismo nombre,
con una longitud de 850 metros y cuya
pila central, de 225 metros, es la se-
gunda de mas altura en el mundo.

- Avila Camacho-Tihuatlan: de 48,1 km,
2 carriles, para explotacion en régimen
de peaje usuario.

En total se van a invertir 8.267 millo-
nes de pesos en la autopista, de los
cuales 7.497 millones corresponden al
tramo Nuevo Necaxa-Avila Camacho
y 2.458 millones al de Avila Camacho-
Tihuatlan. Cuando ambos proyectos
estén concluidos, los usuarios se ve-
ran beneficiados por la disminucién
de dos horas y media en el trayecto,
siendo el tiempo de recorrido total en-
tre México y Tuxpan de 3 horas y 15
minutos. También se espera una no-
table reduccién de la siniestralidad al
tratarse de una carretera con elevados
estandares de calidad.

Los dos subtramos se encuadran
dentro de una concesién federal por
30 afios, ganada por Globalvia, se-
gundo grupo mundial de concesiones
formado por FCC y Bankia, e ICA en
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2007, y que conlleva un esquema mix-
to de peaje real al usuario y pago por
disponibilidad del Gobierno Federal
a través de la Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes. Una vez que
se finalice la carretera sera una de las
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Autopista Nuevo Nexaca (FCC)

grandes obras de infraestructura del
sexenio.

FCC Construcciéon también ha realiza-
do el tramo lll, de 17,9 km, para la se-
gunda fase de construccion de la au-

topista Mazatlan-Durango, que une el
Pacifico mexicano con el centro-norte
del pais y con el golfo de México. La
construccion de esta autopista es una
de las obras publicas mas importante
de los ultimos afios en México ya que
se trata de uno de los proyectos mas
grandes y costosos en infraestructuras
de carretera debido a que cruza la Sie-
rra Madre Occidental. En total, suma
230 km de longitud y contara con 63
tineles, 115 estructuras y un puente
sobre el rio Baluarte.

El tramo construido por FCC, desde
el km 168,400 al km 186,300, de dos
carriles, incluye la construccién de 16
tuneles y 15 puentes. Entre las obras
singulares realizadas se encuentra el
tunel de Sinaloense, ubicado en el
estado de Sinaloa y el mas importan-
te por su magnitud y complejidad de

v 4—'. \\"‘\-\

Tunel Sinaloense, carretera Durango-Mazatlan (FCC)
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la autopista Durango-Mazatlan. Es el
segundo mas largo del pais con 2.794
metros de longitud.

Enrique Diaz, country manager de FCC
Construccion en México, afirma que
México esta demandando profesiona-
les del sector por el elevado crecimien-
to de la actividad. “En mi opinion, los
ingenieros esparfoles aportamos una
gran experiencia a los proyectos, mien-
tras que los profesionales locales apor-
tan ademas conocimiento del pais”.

Por otro lado, la constructora Comsa
Emte —presente en el mercado mexi-
cano desde 2009 y con una plantilla de
300 trabajadores- ha ejecutado diver-
sos contratos de carretera en algunos
de los principales estados del pais. En
Baja California, ha modernizado la ca-
rretera San Pedro-Cabo San Lucas, un

Carretera Sonoyta-San Luis Colorado (Comsa Emte)

tramo de 14 kildmetros que enlaza las
localidades de Todos Santos y Cabo
San Lucas. En el estado de Sonora
ha ampliado la carretera Sonoyta-San
Luis Colorado, de 32 kilbmetros, mien-
tras que en Tabasco ha reconstruido
la carretera Camino Netzahuacoyolt-
Multe, de 10,6 kildbmetros, que une las
localidades de Leona Vicario y Multe
en Tabasco. Actualmente, la construc-
tora esta ejecutando parte del Libra-
miento Sur de Guadalajara para CICSA
(CARSOQ). Se trata de una autopista de
peaje de cuatro carriles y 110 kildbme-
tros de longitud. Asimismo, el gobierno
de Ciudad de México ha confiado en la
experiencia centenaria de Comsa en el
desarrollo de infraestructuras ferrovia-
rias, y le ha adjudicado recientemente
un contrato para rehabilitar el tramo
elevado de la linea 12 del metro de la
capital. La compafia, que ya ha inicia-

do los trabajos, renovara un total de 32
kilbmetros de via.

“México es un pais de unas dimensio-
nes muy amplias, en continuo proce-
so de desarrollo y con recursos que
hacen ese desarrollo sostenible”, dice
Daniel Jauregui, area manager de In-
fraestructuras de Comsa Emte en Mé-
xico. En ese entorno, asegura que la
demanda de ingenieros es continua
por parte de las empresas de inge-
nieria y construccién, y que la figura
del ingeniero de Caminos esta amplia-
mente reconocida. “Basandose en la
honestidad y en el trabajo abnegado y
responsable, el espiritu que recibimos
desde los primeros afios de nuestra
formacion impulsa a la busqueda de
soluciones a cualquier reto o problema
que se nos presente, ya sea de indole
técnico o empresarial”, afirma.
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Isolux Corsan, por su parte, esta pre-
sente en el pais en materia de viales
con la construccién, como concesion
a 45 afos, de la autopista Saltillo-
Monterrey (95 km) y de la autopista
Perote-Xalapa (60 km), asi como con
la construccién en diversos tramos en
Campeche y Guerrero.

El primer tanel sumergido de Lati-
noamérica

FCC lleva a cabo el disefio y la ejecu-
cion del proyecto del tunel sumergido
del rio Coatzacoalcos, en el estado de
Veracruz. Representa la primera obra
de estas caracteristicas que se hace
en este pais y la primera obra en Amé-
rica Latina realizada en hormigén ar-
mado, mediantes cajones de hormigén
pretensado, posteriormente fondea-
dos en el lecho del rio y, finalmente,
conectados entre si. Se trata de un
tunel que pondra en comunicacion el
nucleo urbano de la ciudad de Coatza-
coalcos (principal puerto industrial de
México) con el barrio de Allende (con
importantes plantas petroquimicas),
ambos situados a las dos orillas de la
desembocadura, por lo que el proyec-
to ha tenido en cuenta la no afeccién a
la navegabilidad del rio Coatzacoalcos
durante la ejecucién de la obra.
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Proyecto del tiinel sumergido del rio Coatzacoalcos, en el Estado de Veracruz (FCC)

La obra consiste en la aperturay eje-
cucion de una vialidad de 2.280 me-
tros de longitud y cuatro carriles de
circulacion, dos para cada sentido,
de 3,50 m de anchura en los tramos
descubiertos y 3,75 m en el tramo en
tunel que comunican la comunidad
de Coatzacoalcos con la de Allende
separadas por el rio que da nombre
a la ciudad. En ambos casos se dis-
pone de un arcén y acera de 1 m. El
tunel de Coatzacoalcos represen-
ta una innovacion tecnolégica en el
ramo de la construccion, ya que bajo
la técnica de immersed-tunel method
permite prefabricar en un dique seco
secciones de hormigén armado del
tunel, prepararlas para su flotacion,
remolcarlas y colocarlas en el fondo
del lecho marino sin que sea nece-
sario utilizar maquinaria especial de
perforacion de subsuelo.

Proyectos de electridad

Comsa Emte, a través de su ingenieria
Emte, acaba de finalizar los trabajos
eléctricos en el parque edlico de Bii
Hioxo en Juchitan de Zaragoza, estado
de Oaxaca. Dicho parque, desarrolla-
do por una filial de Gas Natural Fenosa
en México, cuenta con una potencia
de 234 MW y es uno de los principa-

les de América Latina. La compafiia
también esta a cargo de la instalacion
del suministro eléctrico de media y
baja tensiéon, alumbrado, ventilacion
y PCI del proyecto carretero de los
tuneles del tramo | de la Autovia Mé-
xico-Tuxpan, con una longitud total de
8 kildbmetros de galerias. La ingenieria
cuenta con una destacada implanta-
cion en el sector de las instalaciones
eléctricas, tanto en el ambito publico
como privado, y es uno de los princi-
pales partners de la Comision Federal
de la Electricidad (CFE). En los ultimos
afos, ha ampliado la red eléctrica de
los estados de Sonora y Sinaloa y ha
construido y puesto en servicio dos
subestaciones de distribucién en los
estados de Durango y Tamaulipas para
la CFE, entre otros proyectos.

Sacyr, por su parte, construye en Mé-
xico dos lineas eléctricas y tres subes-
taciones en Monterrey (México) por im-
porte de 15,75 millones de délares. El
contrato, adjudicado por la Comisién
Federal de la Electricidad al consorcio
formado por Sacyr Industrial y Mondi-
sa, incluye la construccion e instala-
cién de dos lineas de transmisién de
115 KV y una longitud de 3,7 km y tres
subestaciones con voltajes de 115 KV



MEXICO

y 13,8 KV, con una capacidad de 110
MVAy 6.6 MVAr de compensacion con
un total de 25 alimentadores (bahias).

El grupo ACS, por su parte, consiguio
un nuevo contrato para la remodela-
cién de la central eléctrica de Tula, a
través de Avanzia, que ha logrado el
contrato integral “llave en mano” por
valor de 323 millones de dolares. El
grupo Avanzia integra todas las acti-
vidades en México del grupo de Ser-
vicios Industriales de ACS y recien-
temente ha obtenido otros contratos
para proyectos similares en las Cen-
trales de Manzanillo y El Sauz, en Que-
rétaro. El nuevo proyecto de la central
eléctrica de Tula (Hidalgo) se inicio el
pasado mes de febrero con un progra-
ma de ejecucion de 29 meses para el
primer ciclo combinado, y de 31 meses
para el segundo ciclo.

La obra ha sido encargada por la Co-
misién Federal de Electricidad de Mé-

Trabajos eléctricos en el parque edlico Bii Hioxo de Juchitan de Zaragoza (Comsa Emte)

xico (CFE) y el alcance de los trabajos
encomendados incluye la ingenieria,
suministro de equipos, construccion
y puesta en marcha de dos trenes de
ciclo combinado, asi como servicios
complementarios requeridos para su
operacion eficiente. La licitacién del
proyecto incluye dos turbogenerado-
res a gas, dos recuperadores de calor,
la modernizacion de dos turbogenera-
dores a vapor y los equipos de balance
de planta. Estos equipos incluyen de
manera relevante las torres de en-
friamiento, los condensadores de los
turbogeneradores a vapor y las plan-
tas de tratamiento de agua. Ademas,
el proyecto comprende los servicios
auxiliares y la integracién requeridas
para estas nuevas unidades dentro de
la Central de Tula.

Otros proyectos en México

Typsa llego6 al pais en 2008 con laidea
de comprar o asociarse con una em-
presa mexicana pero se cred la filial

Mextypsa el 14 de julio de 2009. Desde
el comienzo de la actividad propia de
la filial, Mextypsa ha conseguido en
México varios hitos como proyectos
hidraulicos, donde figuran acueductos
como el de San Luis Potosi, Cutzamala
y Zapotillo, algunos de ellos con 150
kmy mas de 5 m®/s y una de las plan-
tas de aguas residuales mas grandes
el mundo, Atotonilco.

El proyecto del acueducto del Zapo-
tillo consiste en el disefio del abaste-
cimiento (conduccioén, estaciones de
bombeo, potabilizadora y depésito de
regulacion de 100.000 m?) a la ciudad
de Ledn desde la presa de El Zapotillo.

Otro proyectos de Mextypsa son:

- proyecto y supervisiéon de las obras
del nuevo Terminal de Contenedores
en el Puerto Lazaro Cardenas (Mi-
choacan) —con una superficie de 42 ha,
muelle de 750 my un calado de 16 m-.
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Planta depuradora de aguas residuales de Atotonilco (Typsa)
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- anteproyecto y proyecto ejecutivo
de la carretera Ramal Compostela,
de 13,5 km de longitud, en el estado
de Nayarit.

- proyecto ejecutivo del nuevo cam-
pus de la Universidad de Arkansas en
Colén, estado de Querétaro. La nueva
construccién es aproximadamente de
60.000 m2 en un recinto de unas 40 ha.

En este momento, Typsa cuenta con
100 personas trabajando en la empre-
sa, de los cuales cuatro son esparioles
y el resto locales. “La empresa mexi-
cana aprecia el valor de la ingenieria
espafola, el sector en México suele
valorar el compromiso y conocimien-
to del ingeniero espafiol, que aporta
ciertos valores imprescindibles como
son versatilidad, crecimiento y com-
promiso”, comenta Pablo Salazar, de
Mextypsa.

FCC, por su parte, esta llevando a
cabo el proyecto que comprende el
disefio y construccion de la presa de
almacenamiento ‘El Zapotillo’ situada
a 100 km de Guadalajara, sobre el rio
Verde, en Jalisco, para el abasteci-
miento de agua potable a Los Altos de
Jaliscoy ala ciudad de Leon. Se trata
de una presa de gravedad, construida
con concreto compactado con rodillo
con una planta en curva en corona-
cién de 401 m y una altura sobre ci-
mientos de 133 m. El cuerpo de presa
se cimenta a unos 28 m bajo el cauce
actual del rio. El desvio del rio se rea-
liza por el margen izquierdo, mediante
un canal de 120 m? de seccién y de
343 metros. La presa abarca 4.200
hectareas y tiene una capacidad de
almacenamiento de 911 m® de alma-
cenamiento. La presa es un proyecto
totalmente sostenible, que reduce la
explotacion de los acuiferos al minimo
permitiendo su recarga. Hace posible

la combinacién del agua superficial
del rio con el agua profunda del acui-
fero. La presa del Zapotillo benefi-
ciara a 2,3 millones de habitantes de
Leodn, Guadalajara y 13 municipios de
los Altos de Jalisco.

Dentro de la ingenieria, Comsa Emte
también esta presente en México en
otros sectores de actividad. A través
de sufilial Eolis, ejecuta proyectos de
instalaciones mecanicas, con una alta
especializaciéon en la concepcion e
instalaciones de salas limpias y areas
criticas, sistemas de climatizacion y
proteccién contra incendios. En el
ambito de la ingenieria de sistemas,
Emte ha realizado la adecuacién de
los sistemas de telemetria para el
Acueducto El Realito en San Luis de
Potosi y ha suministrado e instalado
un sistema de balizamiento en el ae-
ropuerto de Guadalajara, el tercero
mas importante del pais, entre otros
proyectos. Por ultimo, Comsa Emte
también tiene presencia en el sector
tecnolégico mexicano a través de di-
versas filiales. Su actividad en el pais
se centra en el desarrollo de pro-
yectos de automatizaciéon industrial
para la automocioén y la aeronautica
(Aritex), radiodifusion (Egatel) y tec-
nologia del agua y medioambiental
(Adasa).

Trabajar en México

A nivel institucional, se han firmado
varios acuerdos con la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, mues-
tra de la excelente colaboracion que
existe entre ambos paises. Ademas,
en 2014, la Camara Mexicana de la In-
dustria de la Construccion mexicana
(CMIC) y la Confederacion Nacional de
la Construccién de Espafia firmaron un
Convenio Marco de Colaboracién, del
cual veremos pronto sus frutos. Ade-
mas, el Convenio Hispano-Mexicano

de Seguridad Social permite que el
tiempo de cotizacién realizado al Ins-
tituto Mexicano del Seguro Social sea
tomado en consideracién por la Se-
guridad Social espafola para la soli-
citud de prestaciones, basicamente la
de jubilacion.

En junio del pasado afio, con ocasion
de la visita a Madrid del Presidente
Pefa Nieto, se firmé un Memorandum
de Entendimiento de Movilidad Inter-
nacional entre Espafia y México cuya
finalidad es impulsar el desarrollo de
una legislacién en México (en Espafia
existe desde 2013, y es la Ley de Em-
prendedores y de Internacionalizacién
de la Economia Espafiola) que facilite
la entrada, permanencia y trabajo en
el pais de profesionales espafoles
cualificados.

Lavida de los ingenieros en México
“La experiencia que ofrece traba-
jar fuera del pais resulta sumamente
enriquecedora, no ya sélo como pro-
fesional, sino como persona”, afirma
Javier Arbizu, de OHL. Los ingenieros
entrevistados coinciden en que salir a
trabajar fuera permite conocer nuevas
culturas, formas de trabajar, personas
y empresas; asimismo insisten en que
la internacionalizacién es un factor
fundamental en la actualidad y “muy
necesario para el sector”, puntualiza
Pablo Salazar, de Typsa.

Las diferencias entre ambos paises
a la hora de trabajar son notables,
“debido fundamentalmente a que los
plazos de las obras suelen ser muy
exigentes”, afirma Miguel Garcia, de
OHL. Uno de los condicionantes de
los proyectos de muy grandes dimen-
siones es que cuentan con tiempos
de planificacioén y elaboracion de los
mismos muy limitados, lo que exige
una gran capacidad de reaccién ante
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los imprevistos y urgencias, “situacio-
nes que en México son muy habitua-
les”, afiade Miguel. Asimismo, segun
Javier, los tramites burocraticos en el
pais son mas complejos y los horarios,
mas extendidos. La duracién de la jor-
nada por convenio en el sector de la
construccién es mayor en México que
en Espana. La jornada laboral por ley
es de 48 horas semanales, teniendo
en cuenta que también se trabaja los
sabados en el sector. No hay derecho
avacaciones el primer afio de trabajo y
a partir del segundo se generan 6 dias
laborales al afio. Esto va aumentando
amedida que se tiene mas antigliedad
en la empresa.

A la hora de comparar a los profesio-
nales de uno y otro lado del charco,
aseguran que la formacion de los es-
pafoles es algo mas completa, sobre
todo a nivel tedrico, en palabras de
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Miguel, “mas orientada a la gestion,
mientras que el ingeniero mexicano
tiene un mejor conocimiento de los
procesos constructivos y ejecucion de
obra debido a que México no cuenta
con un abanico de empresas especia-
lista tan amplio como tenemos en Es-
pafha”. Enrique Diaz, de FCC, asegura
que en México los ingenieros espafio-
les estan muy bien valorados no solo
por su formacion, sino por su actitud
y seriedad profesional. Aunque una de
las principales diferencias radica en la
normatividad técnica de ambos pai-
ses, como pone de manifiesto Daniel
Jauregui, de Comsa Emte.

El principal problema que puede tener
un ingeniero de Caminos expatriado es
no darse cuenta de que esta expatria-
do. “Es decir, esperar que las cosas
funcionen como en Espafia, cuando no
estas en Espafia. Es necesario adap-

Vista aérea de Ciudad de México

tarse a la forma de trabajar del lugar y
desde ahi mejorar las cosas lo maximo
posible”, afirma Javier. Sin embargo,
en el caso de México, la cuestion idio-
matica no es un handicap como su-
cede en otros paises, pero “el uso del
vocabulario, la entonacion o incluso
la celeridad a la hora de expresarse
pueden generar cierta falta de comuni-
cacion”, sefiala Daniel. Miguel apunta
la distancia y el cambio horario como
uno de los principales problemas de
estar en México. Aunque el Unico as-
pecto conflictivo seria, segun Pablo,
“el de la seguridad y la separacién en-
tre clases”. Aunque siempre hay que
quedarse con lo positivo: el climay la
comida son excelentes y la gente muy
abierta y social, dice Enrique.

Daniel sefala la integracion familiar
en un pais diferente como uno de los
inconvenientes para los ingenieros
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expatriados, “porque las jornadas de
trabajo son muy extensas y el tiempo
en familia decrece considerablemen-
te”. Esto, unido al distanciamiento de
Espafa de la propia familia, puede lle-
gar a dificultar una rapida integracion.
Pero todos coinciden en que hay que
saber adaptarse.

Aunque todos tienen previsto volver
a Espafia en un plazo mas o menos
largo, lo cierto es que sus carreras
profesionales se encuentran ahora
ligadas a México. En general, los pro-
fesionales espafoles que trabajan en
México coinciden en afirmar que no
tienen grandes problemas de adapta-
ciéon al pais ya que la cultura es muy
parecida. “Un espafiol que vive y tra-
baja en México siempre va encontrar
ventajas: las que aportan una historiay
un idioma compartidos, asi como unas
similitudes culturales que hacen que
cualquier espafiol se sienta en México
como en su propia casa. Al menos asi
me siento yo, desde luego”, asegura el
embajador de Espafia en México. I3

Miguel Garcia
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Tramo 1 del Proyecto del Tren México-
Toluca. OHL

Javier Arbizu

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Proyecto de la Autopista Urbana Norte.
OHL

Daniel Jauregui
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Area manager de Infraestructuras de
Comsa Emte en México

Enrique Diaz
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Country manager de FCC Construccion en
México

Pablo Salazar
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Delegado de Typsa en México y director
general de MEXTYPSA
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¢Qué volumen de negocio se
puede circunscribir al area de
infraestructuras?

Alaluz delas cifras de la Secretaria de
Economia mexicana, podemos decir
que la construccion, en sentido estricto,
representa cerca del 9,5 % de la inver-
si6n espafiola en el periodo 2000-2014.
A esta cifra hay que sumarle la inversion
en otras actividades relacionadas, como
los servicios de ingenieria y las obras

en materia de generacion, transmisién
y distribucién de energia eléctrica, su-
ministro de agua y de gas por ductos, lo
que nos permitiria afirmar que alrede-
dor de un 15 % de la inversion espafiola
se concentra en este sector.

¢Qué necesidades en infraestruc-
turas tiene México?

Las necesidades del pais quedaron
perfectamente recogidas en el Plan Na-
cional de Infraestructura. El presidente
Enrique Pefia presento el Programa
Nacional de Infraestructura para el
periodo 2014-2018 que incluia, inicial-
mente, 743 proyectos con una inversion
estimada de 7,7 billones de pesos (en
torno a 520.000 millones de délares
entre recursos publicos y privados), un
87 % maés que lo invertido en infraes-
tructura en el periodo 2007-2012 (4,1
billones de pesos). Este Programa re-
coge informacion especifica y detallada
de proyectos en sectores como energia,
telecomunicaciones, agua, salud, turis-
mo, etc. Sin embargo, estas previsiones
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iniciales tendran que ser ajustadas ya
que el Ejecutivo que dirige el presidente
Pefia anunci6 a comienzos de este afio
un primer recorte de 120.000 millones
de pesos, que ya ha afectado a algunos
proyectos embleméticos contemplados
en este programa y que han tenido que
ser cancelados o pospuestos.

éQué beneficios ofrece México
para que las empresas espafolas
inviertan en este pais?

México es la segunda economia de
Iberoamérica, con solidos fundamen-
tos macroeconémicos, sin grandes
desequilibrios y una economia abierta
al exterior en el que, ademaés, se han
emprendido importantes reformas
estructurales en los Gltimos anos.
Ademas, establecerse en el pais supone
tener acceso preferencial a gran parte
del mercado iberoamericano pero sobre
todo, a los EE. UU. y Canad4, los socios
de México en el NAFTA, y, en un futu-
ro, también a Asia, gracias a la extensa
red de tratados de libre comercio que
ha firmado México.

Por otra parte, las reformas estructu-
rales en curso, y los planes de desarro-
llo de infraestructuras y de expansion
de la economia abren importantes
oportunidades empresariales que
requeriran de la experiencia y de la
solidez de consorcios en los que las
empresas espafiolas pueden aportar
su gran experiencia y reconocimiento

Luis Fernandez-Cid

Embajador de Esparia en México

“México ha recibido
siempre con los brazos
abiertos a los espanoles”

internacional. En definitiva, las prio-
ridades y reformas mexicanas, como
infraestructuras, telecomunicaciones,
energia y turismo, coinciden con areas
en las que las empresas espafiolas
tienen mucho que ofrecer.

¢Cual es el proceso para que

una empresa espafola pueda
realizar infraestructuras en
suelo mexicano?

El sector de las infraestructuras no
tiene en México ninguna restriccion
mas all4 de las establecidas en las lici-
taciones publicas, dirigidas en algunas
ocasiones a empresas con actividad en
México, aunque son muchas las licita-
ciones de caracter internacional a las
que se pueden presentar las empresas
espafiolas, incluso sin presencia perma-
nente en México. Sin embargo, siempre
recomiendo estar presente en el pais
para poder identificar con tiempo los
proyectos de interés y buscar un socio
local que aporte su experiencia.

éQué requisitos necesita cumplir
un ingeniero de Caminos espaiiol
para poder trabajar en México?
¢Estan bien considerados?

Las grandes constructoras cuentan
con muchos ingenieros de Caminos es-
pafioles que trabajan en sus proyectos
ya sea localmente o desde sus instala-
ciones en la matriz. Sin embargo, no
existe una homologacion directa de los
estudios realizados en Espana con los



MEXICO

Diana Prieto Rioja

Nacido el 19 de diciembre de 1959 en Madrid, Luis
Fernandez-Cid es licenciado en Derecho por la
Universidad Complutense de Madrid e ingres6 en la
Carrera Diplomética en 1985. En relacion con su amplia
experiencia Internacional, cabe destacar en primer lugar
sus destinos en el extranjero. Entre otros, ha sido Consul

tenido varios y relevantes destinos dentro del Ministerio
de Asuntos Exteriores y de Cooperacion, como director
general de Asuntos Consulares y Migratorios. Fue
nombrado Embajador de Espana en México por

Real Decreto aprobado en el Consejo de Ministros
del pasado 8 de noviembre de 2013, presentando las

General en Bata, Consejero en la Embajada de Espana
en Alemania, Consul General de Espana en Estrasburgo
y Consul General de Espana en Rabat. En Espana ha

realizados en México. Es un tema que
sabemos preocupa a muchas construc-
toras e ingenierias, sobre todo, a la
hora de acreditar el nivel de prepara-
ci6n de los ingenieros que participan
en sus proyectos. En cualquier caso,
los ingenieros de Caminos espafioles
estan muy bien considerados y valo-
rados en México.

¢Como perciben los mexicanos
alas empresas constructoras
espaiiolas? ¢Y a los espaiioles en
general?

Aunque puede resultar obvio comen-
tarlo, es cierto que los lazos historicos
y culturales que nos unen han facilita-
do la integracion de nuestras empresas
como de nuestros ciudadanos a la
cultura mexicana, lo que ha llevado a
una simbiosis con excelentes resulta-
dos en todos los niveles. Asimismo, me
gusta destacar algunas caracteristicas
que comparten las empresas espafiolas
presentes en México y que sirven para
entender esa buena integracion a la
que me referia: las empresas espafio-
las son un elemento dinamizador de

la economia mexicana porque crean
competencia, transfieren tecnolo-

gia, crean empleo y se asocian con
empresarios locales. Estan totalmente
identificadas con el mercado. No se
ven a sf mismas como espafiolas en
México, sino como mexicanas orienta-
das a servir al consumidor y cliente de
este pais. Ademas, tienen una eleva-

da conciencia social y respeto por el
entorno, con una intensa actividad en
el ambito de la Responsabilidad Social
Corporativa en México.

¢Como se valora la mano obra
espainola en México?

En México, la marca Espana es reco-
nocida, el ‘made in Spain’ se cotiza
muy bien y actualmente al alza. A pe-
sar de que la presencia y penetracion
econdmica de los EE. UU. es superior
a la espafiola, éste es un mercado en el
que podemos enfrentarnos sin comple-
jos, incluso con mejor nivel que otros
paises. En este sentido, se reconoce la
excelente formacioén de los ingenieros
espafioles, se considera mano de obra
muy cualificada.

éCuéles son los principales incon-
venientes que tienen los espa-
iioles que van a vivir y trabajar a
Meéxico?

México es un pais que, por tradicion,
ha recibido siempre con los brazos
abiertos a los espaifioles. En este sen-
tido, no hay ningtn aspecto especial
que pudiera destacar y que considere
un inconveniente a la hora de que

un espaiiol viva y trabaje en México.
Evidentemente, hay que conocer la
legislaciéon en materia de migracion.

éQué recomendaciones haria a
un espaiiol que esta pensando en
ir a buscarse la vida a México?

cartas credenciales ante el Presidente de los Estados
Unidos Mexicanos, Enrique Pena Nieto, el 14 de
febrero de 2014.

En primer lugar, es importante con-
sultar con el Consulado mexicano los
requisitos de entrada al pais. Aunque
los espafioles no necesitan ningan tipo
de visado para entrar en México como
turistas, la legislacion si impone un
permiso de trabajo —que hay que obte-
ner de forma preliminar— para aquellos
que vengan a trabajar. Por ello, antes de
establecerse aqui, es necesario conocer
los tramites para los diferentes tipos

de visados. Esa informacion la pueden
obtener en el Instituto Nacional de Mi-
gracion y en el Consulado mexicano.

En segundo lugar, aunque México es
un pais en crecimiento y ofrece opcio-
nes laborales muy interesantes, no es
menos cierto que hay mano de obra
cualificada en el pais y no siempre las
condiciones laborales y econémicas
son lo suficientemente atractivas,
como ocurre en cualquier otro lugar.
En ese sentido, recomendaria hacer
una bisqueda exhaustiva de opciones,
tanto entre empresas espafolas como
entre empresas mexicanas y extranje-
ras, y no aventurarse sin haber hecho
un anélisis completo de las posibilida-
des reales que puedan encontrar aqui.
También recomendaria una lectura de
la informacién sobre este pais disponi-
ble en la pagina web de la Embajada de
Espana en México, asi como la infor-
macién econémica y empresarial que
elabora el ICEX Espafia Exportacion e

Inversiones. (I3
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INTERNACIONAL, PROFESION Y EMPLEO

Los ingenieros de Caminos alientan el transporte de
mercancias con Europa
Jornada organizada por el Gobierno de Aragdn y el Colegio de

Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos con la presencia de la
presidenta de Aragon, Luisa Fernanda Rudi

La peninsula ibérica, por su ubicacion
geografica, puede convertirse en la
gran plataforma logistica del sudoeste
europeo. La actual politica de trans-
porte de la Unién Europea apuesta por
potenciar el uso del ferrocarril para el
transporte de mercancias, por ello, es
necesario que Espafia disponga de in-
fraestructuras ferroviarias adecuadas,
eficientes y sostenibles. Ello mediante
un sistema de comunicaciones trans-
fronterizas que malle la red, enlazando
los corredores atlantico y mediterra-
neo, mediante la conexién cantabrico-
mediterraneo y una nueva salida hacia
Europa a través del Pirineo Central. Es
aqui donde Aragdn tiene mucho que
decir al ofrecer una salida ferroviaria
de gran capacidad, prioritaria para las
mercancias, multimodal e interopera-
ble con el resto de la red europea como
es la Travesia Central de los Pirineos.

Sobre estas infraestructuras se deba-
ti6 el pasado 25 de febrero en Madrid,
en la sede del Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos, en el
marco de la jornada ‘Decisiones Fun-
damentales para el Transportes de
Mercancias en Espafia y con Europa’,
organizada por el Gobierno de Aragén
y el Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos. El encuentro fue
inaugurado por la presidenta de Ara-
gon, Luisa Fernanda Rudli, y el secreta-
rio general de Infraestructuras, Manuel
Nifio. La jornada conto con la asisten-
cia de representantes institucionales,
diplomaticos, de los puertos espafio-
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José Javier Diez Roncero, Juan A. Santamera, Luisa Fernanda Rudi, Manuel Nifo,

Rafael Fernandez de Alarcén, Pablo Cavero Martinez de Campos y José Llorca Ortega

les, junto con el sector empresarial de
las mercancias, cargadores, entidades
financieras o de las propias organiza-
ciones empresariales.

Ante todos ellos, Rudi destacé que la
Travesia Central de los Pirineos “es un
proyecto para Espafa, para el conjun-
to del sur de Europa y para Marruecos
porque Europa necesita que el centro
de gravedad de su sistema logistico se
acerque al sur”, por ello “necesitamos
un tercer paso y lo necesitamos lo mas
rapido posible”, recalcé. “El eje tiene
una importancia fundamental para el
progreso econémico de Espafia” y, por
ello, recordd la “necesidad imperiosa
de incluirlo en la préxima revision de
las Redes Transeuropeas, junto con

un nuevo tunel ferroviario por el Pirineo
Central, como parte de la Red Basica
de Transportes de la Unién Europea”,
sefialé Rudi.

El horizonte de este proyecto se situa
en 2025, cuando “es perfectamente
posible —segun Rudi- que en ese afio
hayan comenzado las obras de la Tra-
vesia Central de los Pirineos”. Este pro-
yecto es, en palabras de la presidenta
autondémica, “factible y absolutamente
necesario”. Asi, junto al consejero de
Obras Publicas, Urbanismo, Vivienda
y Transportes, Rafael Fernandez de
Alarcén, explic6 que segun los cal-
culos de los expertos requiere “una
inversién de 15.000 millones de euros
en 20 afos para la Conexién Cantabri-
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Luisa Fernanda Rudi, presidenta de Aragon, durante su intervencion

Juan A. Santamera

co-Mediterraneo y para un Corredor
Central que, a pleno funcionamiento,
supondria un retorno de 1.178 millones
de euros anuales en el PIB de nuestro
pais”. “La superacion de la crisis —afia-
dié— permitira potenciar la capacidad
inversora”. Pero ademas, Rudi recordd
que el Ejecutivo que preside esta con-
vencido de que este proyecto “sumay
no compite”, y que “sélo con la unién
de sinergias entre los sectores publico
y privado es posible afrontar los enor-
mes retos que como pais nos plantea
la economia mundial. Ha quedado de-
mostrado en el duro proceso de supe-
racién de la crisis econémica”.

“Existe un actual vacio ferroviario en-
tre Espafia y Francia con el que es

-

Manuel Nifo

necesario terminar por razones eco-
némicas y geoestratégicas”, afirmo la
Presidenta de Aragon. En ese sentido
se referio al ferrocarril como el medio
que “aporta eficiencia y sostenibilidad”
y destacé que “necesitamos mejorar la
disponibilidad de Espafia para asumir
un aumento sustancial del volumen de
mercancias”.

Asi, la presidenta Rudi quiso dejar
constancia de su “firme voluntad y su
entusiasmo” por este proyecto, esta
propuesta de Aragon que “cambiaria
sustancialmente la estructura logistica
y de transportes de Europa”.

Manuel Nifio, secretario general de In-
fraestructuras, también particip6 en la

inauguracion de esta jornada para ex-
plicar que las politicas de Fomento van
encaminadas a potenciar la posicion
geografica de Espafa encrucijada en-
tre cuatro continentes. Ademas, insistio
en que el tréfico a través de los Pirineos
no deja de aumentar ya que se estable-
cen unas previsiones para el afio 2020
de 200 millones de toneladas de mer-
cancias transportadas. En su opinion,
ahi reside el sentido de este proyecto
como solucién para afrontar este reto
del incremento del trafico. En esta mis-
ma linea, hizo hincapié en “la necesi-
dad de mejorar el modo de transporte
ferroviario alegando que el ferrocarril
que transporta el 10 % de la mercan-
cia en Europa mientras que en Espafia
sélo alcanza cotas del 4 %".

Juan A. Santamera, presidente del Co-
legio de Caminos, Canales y Puertos,
por su parte, puso de manifiesto que
esta jornada resume y representa “lo
que a mi modo de ver tiene que ser
este Colegio profesional de los ingenie-
ros de Caminos: el lugar de encuentro
en que se diriman y se lancen las gran-
des propuestas que nos incumben,
y el catalizador que ailne voluntades
y consiga la puesta en comun de los
esfuerzos sectoriales que avanzan ha-
cia un destino comun y colectivo. Hoy
estan en esta sala las instituciones, los
empresarios, los expertos, todos jun-
tos en pos de objetivos compartidos,
que seran mas faciles de alcanzar si
previamente hemos logrado los nece-
sarios consensos”. Asimismo, “les pe-
dimos que cuenten con nosotros para
divulgar y hacer operativo el trabajo
que aqui se expone en la medida de
nuestras fuerzas, que son importan-
tes porque detras del Colegio esta una
prestigiosa profesién cuyos miembros
desempefian papeles sociales muy
diversos y relevantes. Queremos, en
definitiva, sacar partido de esta capaci-
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dad de influencia para potenciar el bien
comun, que sin duda comienza por sa-
car adelante los intereses legitimos que
representamos”, concluyoé.

La jornada en si se inicié con la mesa
redonda ‘La Peninsula Ibérica como
nodo estratégico para la logistica eu-
ropea’, moderada por el presidente de
Puertos del Estado, José Llorca, con
la participacién Vicente Cerda Garcia
de Leonardo, director gerente de FE-
PORTS y presidente de la Comisién de
Transportes del Colegio de Ingenieros
de Caminos, Manuel M. Santos Sabras,
administrador de Bilbao Plaza Maritima
S.L. y vicepresidente de la Comisién
de Transportes del Colegio de Inge-
nieros de Caminos, José Maria Pérez
Revenga, presidente de la Asociacion
Espafola del Transporte, Manuel Mo-
rén Ledro, presidente de la Autoridad
Portuaria de la Bahia de Algeciras, y
Rafael Aznar Garrigues, presidente de
la Autoridad Portuaria de Valencia.

Previamente, se presenté el estudio
impulsado por la Fundacién Transpi-
renaica y elaborado por la empresa
IDOM ‘Comparativa de Corredores Fe-
rroviarios de gran capacidad para las
mercancias’, de la mano de Margarita
Trénor. En él se concluye que para que
Espafia se convierta en la gran plata-
forma logistica Ibérica que canalice la
entrada de los traficos procedentes de
grandes rutas de trafico maritimo de
mercancias necesita de infraestructu-
ras ferroviarias adecuadas como la Tra-
vesia Central de los Pirineos. Y es que
para poder cumplir los objetivos que se
plantea la politica europea de conseguir
transferir a otros modos de transporte,
el 30 % del transporte de mercancias
por carretera de aqui al 2030, o el 50 %
en el 2050, son necesarios corredores
ferroviarios de uso exclusivo de mer-
cancias, como es el caso de la TCP.
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Asi, segun queda reflejado en el estu-
dio, disponer de adecuadas infraes-
tructuras es vital para que Espafia
pueda captar los traficos maritimos
procedentes de dos rutas que trans-
portan millones de contenedores al
afo: la primera, real a dia de hoy, es la
que une Asia y Europa, y la segunda
sera la ruta ecuatorial a través del canal
de Panamay Suez. A los puertos espa-
foles se les presenta una gran oportu-
nidad para captar esos traficos y cana-
lizarlos hacia Europa por via terrestre si
se disponen de adecuadas conexiones
ferroviarias.

Asimismo, el estudio realiza un andlisis
de la capacidad de la red ferroviaria en
el entorno de Barcelona y concluye que
presentaria problemas de saturacién

en el afio 2030 dado que las frecuen-
cias elevadas y la prioridad de los ser-
vicios de cercanias y media distancia
limitan la posibilidad de la circulacién
de los trenes de mercancias. Es decir,
que esta red no tendria capacidad para
dar respuesta a los escenarios de cap-
tacién y transporte de mercancias para
impulsar a Espafia como plataforma lo-
gistica del sudoeste europeo.

Por ello, este trabajo confirma que la
actual planificaciéon ferroviaria no es
una solucién eficaz a medio plazo, por
ello son imprescindibles infraestructu-
ras como el corredor Cantabrico-Me-
diterraneo y la Travesia Central de los
Pirineos concebida como salida hacia
Europa a través del pirineo Central, un
proyecto de interés a nivel nacional.

‘La Peninsula Ibérica como nodo estratégico para la logistica europea’

Segunda mesa redonda moderada por Julian Nuiez, en el centro
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A continuacién, se desarroll6 la se-
gunda mesa centrada en la hoja de
ruta para optimizar el transporte de
mercancias entre la Peninsula Ibérica
y Europa. En este marco, se presen-
t6 un segundo estudio elaborado por
Novadays: ‘Modelo de Colaboracién
Publico-Privada y la Hoja de Ruta para
la financiacion, construccion y explo-
tacién de la Travesia Central de los
Pirineos’. El objetivo de este analisis
ha sido establecer un calendario de
actuaciones con el objetivo de que la
TCP pueda ser incluida en la Red Basi-
ca en el 2023 cuando se revise la Red
Transeuropea de Transporte, y por otro
lado, estudiar la posibilidad de recurrir
a la colaboracion publico-privada para
la construccion y explotacién de esta
infraestructura.

De esta forma, se ha recopilado la
experiencia concesional de seis gran-
des constructoras espafolas, se ha
ejecutado un analisis de diez grandes
proyectos internacionales de infraes-
tructuras como el tunel de base de San
Gotardo o el canal de Panama y se ha
analizado la documentacién que sobre
la colaboracién publico-privada existe
en los paises con mayor experiencia.
Fruto de ello se propone un modelo
de colaboracion con repartos de los

riesgos  (geoldgico-medioambiental,
construccion y financiero) entre el sec-
tor publico y el privado que cumpla las
condiciones de la normativa europea
SEC2010 para que el proyecto no com-
pute como deuda nacional.

Asimismo, se ha disefiado una hoja
ruta en tres fases: la primera se exten-
deria hasta el 2020 y culminaria con la
elaboracién del proyecto basico. La
segunda comprenderia el periodo en-
tre el 2020 y el 2023 con la realizacion
del proyecto constructivo, después
de un diadlogo competitivo que daria
lugar a distintas alternativas para este
proyecto y a la eleccion de la mejor.
Y la tercera etapa, entre 2023 y 2030,
contemplaria el cierre financiero con
los distintos compromisos y la cons-
truccion de la TCP.

En este segundo foro de analisis
participaron, moderados por Julidn
Nunez, presidente de SEOPAN, Alain
Richard, experto en explotacion fe-
rroviaria, Rail Concept, Jorge Mijan-
gos Linaza, miembro de la Comisién
de Transportes del Colegio de Inge-
nieros de Caminos, Alfonso Gonzalez
Finat, antiguo director responsable de
Redes Transeuropeas de la Comision
Europea, y Salvador Urquia Grande,

‘Impulso al Corredor Central y a la Unién Cantabrico- Mediterraneo’

director de Desarrollo-Ferrovial Ser-
vicios.

Finalmente, la jornada concluyé con
una tercera mesa redonda integrada
por el consejero de Aragoén, Rafael
Fernandez de Alarcén, junto con Victor
Gerardo del Moral Agundez, consejero
de Fomento, Vivienda, Ordenacion del
Territorio y Turismo de la Junta de Ex-
tremadura, Francisco Javier Rodriguez
Argleso, consejero de Obras Publicas
y Vivienda del Gobierno de Cantabria,
Isabel Bonig Trigueros, Consejera de
Infraestructuras, Territorio y Medio Am-
biente de la Generalidad Valenciana,
y Pablo Cavero Martinez de Campos,
consejero de Transportes, Infraestruc-
turas y Vivienda de la Comunidad de
Madrid, moderada por Roque Gistau,
presidente de la Asociacién de Ingenie-
ros de Caminos, bajo el titulo: ‘Impulso
al Corredor Central y a la Unién Canta-
brico- Mediterraneo’.

En ella se evidencié la complemen-
tariedad existente entre el Corredor
Cantabrico-Mediterraneo, que une los
puertos de Valencia y Sagunto con los
de Bilbao y Santander, con el corre-
dor central y su salida hacia Europa a
través de la TCP, para captar las mer-
cancias procedentes de las rutas mari-
timas y exportarlas a través del Pirineo
central potenciando el papel logistico
de la peninsula ibérica.

Una mesa en la que Aragén manifes-
t6 que la Conexidon Cantabrico-Me-
diterraneo y el Corredor Central son
obras necesarias, viables y rentables
para Espafia y deben realizarse con
participacion publico-privada con una
inversién de 15.000 millones de euros
(8.000 millones entre 2016 y 2025 en la
unién Cantabrico-Mediterraneo y en el
Corredor Central y 12.000 entre 2025 y
2035 en el Corredor Central). F3
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El viaducto sobre el rio Ulla en el Eje Atlantico de Alta
Velocidad: la ejecucion de un récord del mundo
Parte Il: ejecucion de las pilas y el tablero*

Rubén A. Estévez Sanchez
Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos del Estado.

Director de obra. Direccion General
de Ferrocarriles. Ministerio de
Fomento.

Propiedad y direccion de obra:
Direccion General de Ferrocarriles.
Ministerio de Fomento / ADIF-AV

Principales empresas
participantes en el proyecto

y obra

- Proyecto del Viaducto y asesoria
especializada en estructuras a la
AT ylaD.O.:IDEAM S.A.

- Asistencia Técnica a la Direccion
de Obra: TYPSA

- Constructora: UTE rio Ulla.
Dragados-TECSA

- Apoyo Técnico a la Constructora:
Servicios Técnicos de Dragados
y Fhecor

- Talleres Metdlicos:
Ascamoén-Joama / Martifer /
Emesa / Dizmar

- Control de Calidad Metal:
Por parte de la Propiedad:
Applus+

Por parte de la Constructora:
Alfa-Instant y AMT

- Control de Calidad Resto Obra:
Por parte de la Propiedad:
Enmacosa
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Francisco Millanes Mato
Doctor ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos.

Presidente de IDEAM S.A.

Concepcion de la estructura me-
talica del tablero

Con objeto de poder manipular, fa-
bricar y transportar los elementos
metalicos a obra, las celosias me-
talicas del tablero se descomponen
en los elementos simples siguientes
(fig. 1): nudos superiores, cordones
superiores, diagonales, nudos infe-
riores, cordones inferiores, montan-
tes horizontales y arriostramientos
en cruz.

Una vez ejecutados estos elementos
individuales de cada dovela, en fun-
cion de cada caso y previamente al
trasporte a obra, se sueldan en sub-
conjuntos mayores: nudo-+cordon,
0 nudo+cordéon+nudo. Estos sub-

Miguel Ortega Cornejo
Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos.

Director de Ingenieria de IDEAM S.A.

conjuntos y el resto de elementos
simples (diagonales, montantes
horizontales y arriostramientos) se
transportan a obra para posterior-
mente terminar de ejecutar, en los
parques de montaje de obra, las do-
velas de la celosia.

Para poder controlar la ejecucion de
un viaducto tan singular como este,
se ha concebido, desde la fase de
proyecto, un complejo sistema de
control de calidad que ha permiti-
do acreditar con plenas garantias
la ejecucién con tolerancias muy
estrictas, evitando asi problemas a
la hora de realizar los empalmes de
dovelas en obra.
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Fig. 1. Despiece de elementos simples en la fabricacion en taller

* La primera parte de este reportaje se publicé en el nimero 3560 de la ROP,

correspondiente al mes de diciembre de 2014



EL VIADUCTO SOBRE EL RIO ULLA II

FASES EMPUJE I

La concepcion de los detalles de sol-
daduras, transiciones y encuentros,
asi como las uniones entre piezas in-
dividuales, y las uniones entre dove-
las, se ha disefiado con detalles con
categoria de fatiga minimo 80 (acor-
de con el Eurocédigo 3 parte 1-9), y
solo en los casos en los que ha sido
necesario realizar soldaduras con
acceso por un solo lado y empleo de
chapa de respaldo metadlica, se han
admitido detalles con categoria de
fatiga 71, con el adecuado control de
ejecucion del perfecto ajuste de las
chapas previo al soldeo.

Descripcion del proceso cons-
tructivo del tablero

El proceso constructivo del table-
ro estd muy condicionado por las
limitaciones impuestas por la ria.
Se han empleado tres diferentes

procedimientos constructivos para
las zonas de: vanos de acceso de la
margen sur, vanos de acceso de la
margen norte, y los 5 vanos princi-
pales centrales de canto variable.

Lanzamiento de los vanos de la mar-
gen sur

Las pilas de los vanos laterales de
canto constante son pilas conven-
cionales con seccién cajon hueca y
dimensiones variables con la altura.

La ejecucion de la estructura meta-
lica de los cuatro vanos de acceso
de canto constante de la margen
sur, con 50+80+120+120 m, situa-
dos entre el E-1 y la P-4, se han eje-
cutado mediante el lanzamiento de
los vanos 3 y 4 (entre las pilas P-2
y P-4), y el izado con gruas de los
vanos 1y 2.
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Fig. 2. Secuencias del proceso de ejecucion y del lanzamiento de los vanos 1 al 4

El proceso completo de ejecucion
de los cuatro vanos se materializa
en tres fases, tal y como se repre-
senta en el esquema de la figura 2.
La cercania de un tunel tras el E-1,
perteneciente al tramo anterior, obli-
g6 a materializar el parque de lan-
zamiento avanzado en altura sobre
apeos provisionales, aprovechando
las pilas P-1 y P-2 definitivas.

En la primera fase se ejecuta, en el
parque de lanzamiento sobre apeos,
ubicado entre el E-1 y la P-2, el vano
4 de 120 m de longitud, izando las
dovelas mediante gruas. Concluido
el tramo, se realiza el primer lanza-
miento, avanzando el tramo de 120
m desde la P-2 hasta la P-3 (fig. 3a).

El lanzamiento se realiza desde una
estructura auxiliar anclada a la P-2,
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y dado que el tramo presenta una
pendiente longitudinal descenden-
te del -1,8 %, el tramo se sujeta de
forma continua mediante el empleo
de unaretenida anclada al E-1. En la
fase de lanzamiento, se va soltando
la retenida y se tira desde los gatos
ubicados en P-2.

Entre P-2 y P-3 se disponen dos
apeos intermedios, que segun las
fases serviran de apoyo al tramo
lanzado, reduciendo la luz del vo-
ladizo frontal (fig. 3b). Varios de los
apeos dispuestos entre el E-1 y la
P-2 solo trabajan durante las fases
provisionales de ensamblaje y no se
emplean durante en el empuje.

La segunda fase del proceso de lan-
zamiento implica el izado en conti-
nuidad de las dovelas del vano 3 en
el parque de lanzamiento. Conclui-
do el tramo, se procede al segun-
do lanzamiento de los vanos 3y 4
de 240 m de longitud, desde la P-3
hasta su llegada a la P-4 (fig. 3b), y
finalmente se ejecutan los vanos 1
y 2 sobre apeos izados mediante
gruas (fig. 3c).

Izado de los tres vanos de la margen
norte

Los tres vanos de acceso de la mar-
gen norte del rio, de 120+120+80 m
de luz, se han ejecutado mediante
el izado de los vanos completos (fig.
4a).

El izado del vano 12 entre el E-2 y
la P-11, de unas 465 t de peso, se
materializa empotrando de forma
provisional la dovela cero anclan-
dola al estribo en su parte superior,
y disponiendo unas cajas de arena
a modo de tope en su parte infe-
rior, que reaccionen contra el es-
tribo. La dovela cero situada sobre
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Figs. 3a, 3b y 3c. Fase |, Fase Il y Fase Ill del proceso constructivo.



Eje Atlantico de Alta Velocidad
“Viaducto del Rio Ulla”
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Figs. 4a, 4b y 4c. Secuencia del proceso de izado de los vanos laterales 10, 11y 12,

la P-11 al tener forma de delta, y
encontrarse articulada en su apoyo
provisional sobre la pila, se empo-
tra temporalmente desde su ubica-
cién, para evitar su vuelco, hasta
el instante previo al izado, instante
en el que se enganchan los cables
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vista del izado del vano 12 y del vano 10

de izado al extremo del vano 12 a
izar, y se sujeta con los cables de
retenida anclados al tramo anterior,
que tiene mayor peso, evitando asi
que pueda volcar durante el izado,
liberando para la operacion el em-
potramiento provisional a torsion

(fig. 4b). La operacién de izado se
realizara controlando la reacciéon
de izado y la reaccién de la rete-
nida, asi como la geometria de la
dovela cero.

Una vez izado el primer tramo se fija
provisionalmente el vano en altura a
las dovelas cero de sus dos extre-
mos, y con el tramo arriostrado se
suelda en posicion. Se han previs-
to carretes con demasias en cada
extremo de corddén y diagonal para
ajustar con mayor rapidez y facilidad
la unidén de las piezas a unir en altura.

Concluido el primer izado y con la
dovela cero de P-10 en posicién se
procede al izado del tramo del vano
11 entre P-10 y P-11. Este tramo de
unas 900 t y 120 de longitud entre
ejes de apoyos, debe compensarse
del lado del vano 10, con un vano de
peso similar, por lo que para sujetar
provisionalmente de forma segura la
dovela cero sobre P-10 se dispone
de un lastre adicional que aumenta
la seguridad y evita el vuelco de la
dovela de cabeza de pila.

El tercer y ultimo izado es el vano
10 entre P-9 y P10, de unas 900 t de
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peso, izado desde los dos extremos
ya soldados en continuidad con los
vanos adyacentes (fig. 4c).

Ejecucion de los vanos centrales
por voladizos sucesivos

Los cinco vanos principales de
canto variable entre P-4 y P-9 de
120+225+240+225+120 m se ejecu-
tan mediante el avance por voladizos
sucesivos (fig. 5). Se izan dovelas de
15 m de longitud y ancho completo
y su transporte hasta su posicién de
izado se efectia mediante el empleo
de carros de multiples ejes.

Sobre las 4 pilas centrales, en las
que el tablero se empotra a modo
de podrtico, la dovela cero de la ce-
losia metalica que tiene forma de W,
se macla dentro de la estructura del
cabecero de hormigdn y se ejecuta
mediante un proceso constructivo
singular.

Las grandes dimensiones de cada
uno de los dos cuchillos de la do-
vela cero, obligaron a ensamblar las
dovelas en la base de cada pila de
forma tumbada sobre castilletes,
aprovechando ademas los recintos
de tablestacas en las 3 pilas centra-
les.

La operacion de verticalizado de
cada una de estas gigantescas pie-
zas, de 35 m de longitud, 17,5 m de
altura y unas 375 t de peso cada
una, se realizé mediante el empleo
de gatos de heavy-lifting de forma

sincronizada, realizando el tiro des-
de una estructura auxiliar de mas de
25 m de altura dispuesta sobre las
pilas, y ripando simultdneamente
sobre railes mediante gatos de des-
lizamiento las cabezas inferiores de
la dovela (fig. 6a).

Una vez que la dovela cero alcan-
za la altura prevista, se procede a
ripar lateralmente los dos cuchillos,

Esquema del avance por voladizos sucesivos en los 5 vanos centrales de canto variable

hasta posicionar los cordones infe-
riores en su ubicacién definitiva, se
gira ligeramente cada cuchillo para
lograr la pendiente 1/17,5 de las ce-
losias, y se arriostran entre si con el
montante superior.

Con la dovela cero ya en posicion,
se realiza el hormigonado por trepas
del gran cabecero de hormigén de
17,5 m de canto (fig. 6b), y concluido

Fig. 6a. Verticalizado de la W de cabeza de pilas centrales
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este se puede comenzar el izado de
las dovelas metalicas por voladizos
sucesivos.

La ejecucion del tablero desde las 4
pilas centrales se realiza mediante el
empleo de 4 carros de izado, dos de
ellos fijos y dos moéviles (con capa-
cidad para moverse con una dovela
cargada, aunque en ocasiones tra-
bajan como fijos), con la ejecucion
simultanea desde dos pilas a la vez.

Los izados de las dovelas de to-
dos los vanos se realizan median-
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te izados verticales, con los carros
trabajando en posicion fija, gracias
al acceso desde tierra mediante el
pantalan provisional, salvo en el
caso de las dovelas del vano cen-
tral, en el que sélo hay acceso a la
base de las pilas P-6 y P-7. Para
evitar tener que realizar el izado de
todas las dovelas del tramo central
desde barcazas, se ha previsto que
los carros méviles puedan recoger
la dovela en la base de la pila, izarla
a una altura intermedia, trasladarse
con la dovela hasta su posicién en
la vertical en el extremo del vola-

Py -

il

Fig. 6b. Ejecucion del cabecero de hormigén

dizo, para concluir el izado vertical
hasta la fijacion en posiciéon de la
dovela (fig. 7).

Con los vanos laterales en con-
tinuidad con el primer tramo del
avance en voladizos, se procede a
realizar un descenso simultaneo y
controlado de 25 cm de los apoyos
de las pilas P-4 y P-9, con objeto
de reducir las flexiones en las pilas
principales adyacentes P-5 y P-8
por efecto portico con tramos ad-
yacentes descompensados (225 m
y 120 m de luz).



EL VIADUCTO SOBRE EL RIO ULLA I

Fig. 7. Vista del avance por voladizos sucesivos

Con un cierto decalaje respecto de la
ejecucion de la estructura metdlica,
se procede a realizar el hormigonado
inferior del tablero en todo el puente
mediante el empleo de un carro de
encofrado y se van colocando las
prelosas superiores de ancho com-
pleto para posteriormente realizar el
hormigonado de la losa superior (fig.
8), siguiendo una secuencia que evi-
te la fisuracién bajo peso propio de
las zonas de negativos.

Se ha puesto especial cuidado en
el método de curado de forma que
se evite la fisuracidon temprana por
retraccion de la losa. g

Fig. 8. Vista del viaducto concluido
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Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de A Coruna*

La Escuela de A Coruiia comenzd a
formar ingenieros en el curso 91/92.
Ubicado en el Campus de Elvifia —a
menos de diez minutos del centro
de la ciudad-, el edificio que alberga
la Escuela tiene 16.000 m? y cuenta
con una biblioteca propia, 14 labo-
ratorios de uso docente y de inves-
tigacion asi como cuatro aulas de
informatica (dos de las cuales son
también laboratorios). Asimismo, en
el edificio contiguo se ubica, desde
el ano 2000, el Centro de Innovacion
Tecnolégica en Edificacion e Inge-
nieria Civil (CITEEC) -dependiente
del vicerrectorado de investigacion
de la universidad-. Con una superfi-
cie de mas de 6.000 m?, dispone de
instalaciones singulares de labora-
torio en materia de construccién, hi-
draulica, puertos y costas, ingenieria
sanitaria y de estudio aeroelastico de
puentes.

Una de las lineas de trabajo funda-
mentales que se plantean en la Es-
cuela consiste en la completa im-
plantacion de las nuevas titulaciones
adaptadas al Espacio Europeo de
Educacién Superior (grado y master).
“Asimismo, consideramos fundamen-
tal la consecucién de la acreditacion
de las titulaciones de acuerdo con el
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programa Acredita+ y la obtencion de
los sellos de certificacién de calidad a
nivel internacional Eurace”, afirma Ig-
nasi Colominas, director de la Escuela
desde abril de 2013.

Segun Colominas, es una tarea funda-
mental de la Escuela, en colaboracion
con el Colegio y con todas las empre-
sas y profesionales, la promocion y
difusién en la sociedad de la profesién
de ingeniero/a de Caminos, Canales y
Puertos. “En los ultimos anos, hemos
detectado que nuestra profesién ha
dejado de ocupar un lugar esencial y
primordial dentro de la sociedad y ha
perdido visibilidad, especialmente en
las generaciones mas jévenes”. La re-
cuperacion de ese reconocimiento “es
esencial para que nuestra profesion
ocupe el lugar que le corresponde en
la sociedad, mejorando las condicio-
nes de vida de los ciudadanos y fo-
mentando el crecimiento econémico y
el empleo, tal y como ha venido reali-
zando desde hace mas de 200 afos”,
asegura. Por este motivo, en la Escue-
la se mantiene una estrecha colabora-
cién con la Demarcacién del Colegio
en Galicia para el fomento de la cole-
giacion de los estudiantes de Master y
de los nuevos egresados, entre otras
acciones.

Vista panoramica del edificio y entrada principal

La ingenieria del futuro, la que desa-
rrollara el ingeniero que hoy se esta
formando, tendra un papel prepon-
derante en el progreso de las socie-
dades. “Es evidente que alcanzar y
mantener ese deseable progreso que
contribuye a mejorar la calidad de vida
de las personas, en cualquier lugar del
mundo, hoy s6lo se concibe apostan-
do por la ingenieria”, afirma el director.

La versatilidad de la carrera de ingenie-
ros de Caminos es fruto de la diversi-
dad de areas cientificas y el volumen
e intensidad de trabajo. “La primera
permite a los alumnos solucionar situa-
ciones de complejidad muy variable,
mientras que la segunda dota de mus-
culo suficiente para afrontar problemas
de gran envergadura”, comenta Co-
lominas. “Asi, las dificultades que se
plantean en otros campos, a menudo,
tienen una base comun con problemas
de ingenieria y, por tanto, las técnicas
adquiridas por los estudiantes les per-
miten abordarlos con éxito”.

Respecto a la internacionalizacion, la
Escuela esta fuertemente implicada
por medio de diferentes programas
como el Erasmus+, a través del cual
se realizan intercambios académicos
y de practicas con otras escuelas de

* Con este reportaje, la ROP contintia con la serie sobre los centros

universitarios espafoles que imparten la carrera de ingeniero de Caminos,

C. y P., con nivel de Master en el baremo establecido en el plan Bolonia
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paises de la Unién Europea, como el
Politécnico de Milan, la Universidad de
Oporto, el Politécnico de Nice-Sophia
o el Instituto Técnico de Graz entre
otros. También cuenta con una serie
de convenios bilaterales con universi-
dades de Latinoamérica (Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Autbnoma
de México...) y con la San Diego State
University. Por otra parte, la Escuela
forma parte de la red TEMPO, dentro
del programa Erasmus Mundus, que
fomenta y financia los intercambios a
todos los niveles con universidades de
paises del este. Asimismo, la Escuela
desarrolla, en colaboracién con la Uni-
versidad de Magdeburgo, el Master
Internacional de Ingenieria del Agua.

Por otro lado, las organizaciones estu-
diantiles tienen un papel importante en
todos los aspectos de la gestion de la
Escuela. “El funcionamiento habitual es
que las ideas y estrategias se discutan
en un foro en el que se tenga en cuenta
la opinién de los estudiantes. Esto re-
presenta un valor de gran importancia
para conocer las inquietudes de cara al
futuro de los estudiantes”, manifiesta el
director de la Escuela.

La actividad relacionada con el mun-
do laboral en la que mas se centra la
Escuela es la Estancia en Practicas y
también es la mejor recibida por los
estudiantes ya que toman contacto
directo con la vida profesional. Asi, la
colaboracién con el tejido empresarial
esta fuertemente integrada en el ca-
racter de la Escuela. Otra prueba de
ello es que varias empresas lideres
del sector de la ingenieria civil otorgan
premios anuales a los mejores pro-
yectos fin de carrera y trabajos fin de
grado. Adicionalmente, la Fundacion
de la Ingenieria Civil de Galicia tam-
bién concede galardones a los mejo-
res expedientes académicos de cada

promocioén. “Estos premios, sin duda,
suponen un aliciente y estimulo para
incrementar el desempefio de los es-
tudiantes en su etapa formativa y valo-
rar el curricula de nuestros jévenes in-
genieros”, concluye Ignasi Colominas.

En la Escuela tiene su sede la Funda-
cion de la Ingenieria Civil de Galicia: se
trata de una fundacién sin animo de lu-
cro de interés gallego, creada en 1993
que agrupa a empresas y administra-
ciones relacionadas con el sector de la
ingenieria civil tanto en el ambito auto-
némico como estatal. Las actividades

|

Salén de actos

de la Fundacién son la promocion de
la investigacion cientifica, el desarrollo
tecnolégico y la innovacion; el impulso
del desarrollo técnico y la colaboracién
con otras instituciones; el fomento de la
incorporacion y el desarrollo de nuevas
tecnologias; la formacién de grupos
de investigadores; el intercambio y la
transferencia de conocimientos univer-
sidad- empresa; la promocién y reali-
zacion de cursos de especializacion y
postgrado, asi como seminarios, con-
ferencias, exposiciones, congresos; la
concesion de premios, todo ello en el
ambito de la ingenieria civil. [l

Tunel de viento para estudios de
aeroelasticidad de puentes (CITEEC)

Darsena de Puertos y Costas (CITEEC)
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Ignasi Colominas Ezponda

Director de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de

Caminos, Canales y Puertos de A Coruna (UDC)

¢Qué perspectivas de empleo tie-
nen los estudiantes que salen cada
ano de la Escuela, tanto en Espana
como fuera?

Las posibilidades de empleo para
nuestros ingenieros son de ambito
global y no debemos caer en la tenta-
cién de pararnos a mirar la foto fija de
la situacién econdémicay laboral actual
espafola. Porque ademas nuestro co-
metido esencial como institucion de
ensefianza es dotar a nuestros inge-
nieros de la mejor formacién que les
permita desempefiar su trabajo en
cualquier lugar del mundo y desarro-
llarse humanamente, para lo que de-
bemos prestarles todo nuestro apoyo.

¢En qué otros campos, ademas de
los tradicionales, puede desarrollar
su actividad profesional un ingenie-
ro de Caminos?

Recientemente, hemos contactado
con alumnos egresados de nuestra
Escuela que estan desarrollado su ca-
rrera profesional, con éxito, en ambi-
tos tan diversos como la aeronautica,
la biomedicina, la automocién, la ban-
ca y la direccion de empresas, entre
otros muchos. La sugerencia unanime
que nos hacen como Escuela es que
preservemos el nivel cientifico y el gra-
do de exigencia a nuestros alumnos,
pues ha sido clave en su desarrollo
profesional.

¢Cuales son las principales carac-
teristicas de los ingenieros de Ca-
minos?

Es posible que las tecnologias necesa-
rias para afrontar los desafios actuales
de nuestra sociedad todavia no sean
conocidas. Y, por ello, es necesario
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que los estudiantes de hoy se formen
en nuestras Escuelas con perspectiva
en conocimientos, destrezas y actitu-
des: adquiriendo una sdlida base de
los conceptos fundamentales de dis-
ciplinas como las matematicas, la fisi-
ca, la quimica, la biologia, la mecanica
y los materiales indispensables en el
diseno de estructuras, instalaciones
y sistemas bajo los parametros de la
sostenibilidad; aprendiendo a gestio-
nar con eficiencia, ética y conciencia
social el riesgo y la incertidumbre des-
de la empresa y las administraciones;
dominando las nuevas tecnologias
y colaborando con equipos de otras
culturas y profesiones.

En resumen, formar profesionales que
tengan amplitud de miras, conoci-
miento critico, y que sean capaces de
enfrentarse con decisiéon a los nuevos
retos que la sociedad nos demanda.

La Escuela cuenta con diversos
programas de intercambio con Es-
cuelas de otros paises. {§Qué apor-
tan a los estudiantes?

Los beneficios que los diversos pro-
gramas de intercambio aportan a los
estudiantes estan claros en el clima
actual de internacionalizaciéon. No
s6lo permiten que los estudiantes
que se marchan de intercambio dis-
fruten de una experiencia personal
enriquecedora, sino que contribu-
yen a normalizar un hecho estable-
cido, como es la permeabilidad de
las fronteras con respecto a nuestra
actividad profesional. Gracias a la re-
cepcidén de estudiantes internaciona-
les y a la relacion entre los alumnos
que retornan con los que optan por

realizar la totalidad de los estudios en
la Universidad de A Coruia, esta nor-
malizacién también se ve percibida
por estos ultimos.

¢Existen acuerdos entre la Escue-
la y algunas empresas para que los
estudiantes den sus primeros pa-
sos en el ambito profesional?

El programa de estancia en practicas
de la Escuela de A Corufia esta en
funcionamiento desde los comienzos
de la institucién. Esta faceta de la for-
macion es considerada principal en la
educacioén integral de los estudiantes.
Cada afo durante los meses de vera-
no, los estudiantes de Ultimos cursos
realizan estancias en practicas en em-
presas y administraciones publicas
de Galicia, Asturias, Ledn y norte de
Portugal, estancias que en muchos
casos se prorrogan mediante contra-
tos laborales y suponen el inicio de su
andadura profesional. En el curso pre-
vio, por ejemplo, y a pesar de la deli-
cada situacién que atraviesa el sector,
un total de 75 estudiantes realizaron
practicas en empresas.

¢Como valora los servicios de em-
pleo e internacionalizacién que
ofrece el Colegio?

Nos consta que nuestros egresados
estan manejando cada vez mas y me-
jor las nuevas herramientas de empleo
e internacionalizacion que el Colegio
ha puesto a su disposicién para adap-
tarse al nuevo marco que estamos vi-
viendo en los Ultimos afos. En particu-
lar, en la demarcacion de Galicia esta
teniendo éxito las charlas organizadas
por el Colegio en las que los profesio-
nales que se encuentran el extranjero
comparten sus experiencias, que se
han traducido en algunas ocasiones
en apoyos efectivos para los recién ti-
tulados que comienzan una andadura
internacional. I3
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‘Eduardo Torroja 1949. Strategy
to industrialise housing in post-
World War IP’. Edicion de Pepa
Casinello. 2013, Fundacién
Eduardo Torroja, 376 p.

Eduardo Torroja, director del Institu-
to Técnico de la Construccion y del
Cemento (hoy Instituto de Ciencias
de la Construccion Eduardo Torro-
ja), convocd en ese afo el Concur-
so Internacional de Industrializaciéon
de Viviendas, una iniciativa sin pre-
cedentes, al que se presentaron 89
proyectos por parte de arquitectos e
ingenieros de 17 paises.

Esta publicacion recoge una serie
de articulos que, tanto en el ambito
espafiol como en un contexto inter-
nacional, reflejan la importancia de
esta iniciativa en el progreso de la
construccion de viviendas.

o

" N

‘Camino sobre el rio. Histo-
ria de los puentes espanoles’.
Leonardo Fernandez Troyano.
2013, Correos. 286 p.

El libro es una crénica de la evolu-
cién de Espafa a través de nuestros
puentes, desde los romanos y me-
dievales hasta los atirantados y mas
vanguardistas; puentes de todas las
comunidades autébnomas.

En sus mas de 250 paginas se ponen
de relieve su riqueza técnica y arqui-
tectdnica, y su papel en la conexién
y cohesién de territorios, colectivos
y personas, porque los puentes han
sido y son infraestructuras claves para
la fluidez en las comunicaciones, y
para el desarrollo econdmico y social.
Se presenta en estuche, esta encua-
dernado en tapa dura y cosido en rus-
tica, y contiene seis desplegables.

‘Aprovechamientos Hidroeléc-
tricos’. 22 Ed. Luis Cuesta, Eu-
genio Vallarino. 2015, Colegio
de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos / Garceta
Grupo Editorial, 1.094 p.

La publicaciéon de la reedicion de
esta obra ha sido posible debido a la
demanda de profesores e ingenieros
y debido a la escasez de publicacio-
nes técnicas en castellano en rela-
cion con el estudio y disefio de los
aprovechamientos hidroeléctricos.
Por ello, es oportuna la publicacion
del texto presente, el cual pretende
recoger los aspectos mas relevan-
tes sobre la materia y aspira a pro-
porcionar un documento util para la
docencia en cursos de especialidad
y de posgrado asi como ser un ele-
mento basico de consulta para los

profesionales. [{da
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“La construcciéon del Nueva
York moderno. Protagonistas,
obras y significados”. Miguel
Aguil6, ACS, Madrid 2014.

Construir un libro sobre la ciudad de
Nueva York no puede ser una tarea
modesta. Para retratar la metrépolis
resulta imprescindible armarse de
ambicion, temeridad, rigor y capaci-
dad de trabajo, es decir, convertirse
en neoyorquino. EI monumental li-
bro editado por Miguel Aguil6 para
ACS, en colaboracién con un equipo
compuesto por la arquitecta Patricia
Hernandez Lamas, los ingenieros de
Caminos Antonio Sarabia, Oscar de
Castro Cuatrero, Ana Rubio Gavilan,
el estudiante José de la Paz Nogue-
ray el ingeniero de montes Santiago
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Gonzales Alonso, es un trabajo al
que no le sobra nada y que permite
construir relatos multiples.

Esta compuesto a partir de una es-
tructura de catorce personalidades
que intervinieron en los procesos de
construccién metropolitana a todos
los niveles: técnico, ideoldgico, po-
litico, econdémico y critico. Se com-
pleta con una introduccién que pre-
senta el modo organizativo del libro,
su forma, y con un primer capitulo
que actua como complemento del
anterior, al centrarse en presentar
la metodologia con que se han tren-
zado los contenidos. Cierra el libro
un capitulo final, dedicado al lector,
alrededor de cuatro arquetipos: pa-
seos, atrios, jardines y escenarios.

La metodologia seguida para or-
denar y exponer los materiales in-
vestigados sigue subrepticiamente
el modelo de Walter Benjamin de
constelacion. Mediante un recorri-
do ordenado cronolégicamente se
elimina el inevitable caracter de pre-
dictibilidad de la historiografia con-
vencional, haciendo entrar el salto
temporal y conceptual, mas propio
de la narrativa que del ensayo histo-
rico, mediante la ingeniosa maniobra
de hacer gravitar los capitulos alre-
dedor de grandes personalidades,
no de bloques cronolégicos ni de
categorias conceptuales. Al hacerlo
se logra lo que parece ser el princi-
pal objetivo del libro, tal y como se
sefiala en el segundo capitulo: “La
tensa e incesante construccion de
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la ciudad”. A saber, que la ciudad,
como entidad colectiva, publica y
viva, y como producto de fuertes
tensiones entre poderes extraordi-
nariamente fuertes y sus respectivos
contrapoderes criticos, es o deberia
ser mas similar a un organismo que
a un mecanismo.

Aunque la vivienda no tiene cabida
en este libro, por tratar la tematica
general de la obra civil, las institu-
ciones y las infraestructuras, planea
de modo oculto y subterraneo por
todas sus paginas, quizas como el
mas poderoso contrapoder de to-
dos, y el uUnico que confiere vita-
lidad real a la ciudad. Solo ese re-
lleno anénimo de la vivienda densa
y colectiva sostiene y da sentido a
la metropolis, solo la multitud de la
muchedumbre, que tanto encandild
y sigue encandilando la mirada del
artista y del critico del fendmeno
metropolitano, justifica la grandeza,
la monumentalidad y el despilfarro
de la catedral moderna, como el
caserio medieval justificaba la enlo-
quecida empresa catedralicia desde
la fe, la preocupacién por la posteri-
dad y el ansia de belleza. Cualquier
autor minimamente sensible no po-
dra sino percibir que, bajo las pal-
pitaciones y vibraciones de lo cons-
truido, yace la auténtica metrépolis,
aquella compuesta de millones de
seres humanos que la pululan.

Junto a la metéafora de la catedral,
ha sido siempre la condicion insular
la segunda gran figura para abordar
un fenédmeno fisico, humano y con-
ceptual tan inaprensible como Nue-
va York. Si la catedral es el territorio
de la apariencia de la irracionalidad,
hecha simbolo y marcada sobre una
estructura arquitecténica paradoji-

camente hiper-racional (la del goti-
co), la condicion insular es el libre
territorio de la racionalidad sin vesti-
duras de ningun tipo, sin la incomo-
da obligacion de cubrir necesidad
simbdlica alguna. La explosividad
simbodlica de Nueva York siempre
fue de la mano de una paralela ex-
plosividad de las estructuras de-
dicadas al movimiento de energia,
productos, capital y seres humanos,
en constante movimiento de una
orilla a la otra, de la isla central de
Manhattan a sus barrios, e incluso
de ahi a los lugares mas distantes
de produccién de energia, para po-
der alimentarse ella misma. Presas,
acueductos, tuneles, puentes y au-
topistas garantizan asi la afluencia
de recursos, tanto materiales como
humanos, a la gran fabrica simbdlica
de Manhattan, asi como la devolu-
cién al exterior tanto de sus produc-
tos como de su detritus. Y la practica
totalidad de las personalidades que
dan nombre a los diversos capitulos
de este libro, entre los que Frederick
Law Olmstead y Robert Moses so-
bresalen muy por encima de todos
los demas, dan buena cuenta de
este relato, solamente contestado
por dos voces disonantes a la altura
de las circunstancias en sendos ca-
pitulos dedicados a estos disiden-
tes, Lewis Mumford y Jane Jacobs.

El recorrido trazado en este libro
se inicia con las grandes obras de
hidraulica del ingeniero John Jer-
vis (1795-1885) y se cierra con la
gestién municipal actual de Aman-
da M. Burden (1944), responsable
de, entre otros, operaciones ur-
banas como el High Line. Ademas
de poder seguirse el desarrollo de
las grandes infraestructuras inicia-
les, como el puerto y los primeros

puentes, aparecen temas como la
arquitectura del hierro colado, los
jardines entendidos como piezas
estructurales urbanas, las autopis-
tas, los grandes conjuntos edificato-
rios institucionales y los contenedo-
res de las multitudes en movimiento.
Esto se aprecia en los capitulos 4 al
7 incluidos, referenciados a John A.
Roebling, Frederick Law Olmstead,
Mckim, Mead & White y William J.
Wilgus.

El capitulo 8, que atiende a la Zo-
ning Resolution y a las nuevas in-
fraestructuras dedicadas al auto-
movil privado, supone un punto de
inflexion fundamental. Los grandes
contenedores de masas se convier-
ten en autopistas como obra de arte
—las autopistas paisaje-, y en tune-
les. Los enormes conjuntos edifica-
dos para las instituciones, de ca-
racter unitario, en edificios en altura
que compiten ademas en términos
de estilo, hasta llegar a la uniformi-
zacién postmiesiana de la arquitec-
tura corporativa del muro cortina,
rematada con las Torres Gemelas, y
cuya caida reabri6 la posibilidad de
recorrer la historia por tercera vez.
Los grandes jardines multifuncio-
nales en parques lineales de borde,
metaforas posibles de la cinta de
atletismo de un gimnasio. En defi-
nitiva, este libro permite realizar un
itinerario claro por el transito de los
valores prometeicos de la primera
modernidad a su posterior puesta
en crisis, tanto desde dentro como
desde fuera, hasta llegar a su com-
pleta domesticacién actual.

Fernando Quesada, arquitecto y
profesor titular de proyectos ar-
quitecténicos, Universidad de Al-

cala 3
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NOTICIAS DE LAS OBRAS PUBLICAS

NOTICIAS HISTORICAS

LA ROP HACE... 150 ANOS

Afo XIIl - N° 5 =
Marzo de 1865 SE—

Instituto de Ingenieros Civiles __-_ ._.._.

LA ROP HACE... 100 ANOS

Ano LXIII - N° 2060
Marzo de 1915

“El clima de ayer y de hoy”,
Pedro M. Gonzalez Quijano

I rUAsTES [ FARRICA
BLLRTE TL ARC 16

Ano CXIII - N° 2999
Marzo de 1965

Los puentes de fabrica

Ver las noticias histéricas completas en: http://ropdigital.ciccp.es/
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CUANDO EL HORMIGON OFRECE GARANkj
DE IMPERMEABILIDAD Y RESISTENCIA:

THAT'S BUILDING TRUST

®
www.sika.es BUILDING TRUST A




Banco Caminos
banco privado

Sociedad Gestora de
Instituciones de Inversion Colectiva

Grupo Banco Caminos

4." MAXIMA CALIFICACION ‘4.5

* Kk Kk

-l_\\ PARA NUESTROS CLIENTES /A-

L‘(((\’
N 00 Lg

Los Fondos de Inversion Foncam Fl y Dinercam Fl de nuevo en lo mas alto
gracias a la confianza y apoyo de nuestros clientes que siempre han mostrado.

L"L’ \JJ (4 N
FONCAM Fl RECIBE DINERCAM FI N21 DEL

v
v
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Foncam FI (N2 REG. CNMV 659), el Fondo de Renta Dinercam FI (N2 REG. CNMV 3449), el Fondo monetario
Fija de Gestifonsa mds galardonado, recibe 5 estrellas de de Gestifonsa, se encuentra en el nimero 1 del ranking de
Morningstar, la categoria mas alta que concede la firma de rentabilidad a 1, 3, 5, 10 y 15 afios, segun Informe de Inverco
calificacién y que sélo 7 Fondos espafioles mas han recibido primer semestre de 2013.

este curso 2013. Morningstar es un proveedor lider de andlisis
independiente para la inversién, una fuente reconocida
de informacién exhaustiva a través de una amplia gama de
disciplinas de inversidn que opera en 27 paises.

Disclaimer: IMPORTANTE: para invertir en estos productos es necesario tener conocimientos y experiencia en los Mercados conforme a la Normativa MiFID. Existe riesgo de pérdida de capital invertido. Rentabilidades
pasadas no aseguran rentabilidades futuras. Las cifras y datos contenidos en este anuncio no constituyen recomendacion de compra o venta de una inversion y tienen estricto contenido publicitario. Los Fondos de
Inversion disponen de un folleto informativo y documento con los datos fundamentales para el inversor (DFI) que pueden consultarse en las oficinas de GESTIFONSA SGIIC, S.A.U., N2 Registro Administrativo CNMV-123,
C/ Almagro 8 planta 52, 28010 Madrid , en la pagina web de la Entidad (www.gestifonsa.es) y en la pagina web de la Comision Nacional del Mercado de Valores (www.cnmv.es). la Entidad Depositaria de los Fondos de
Inversion es Banco Caminos S.A., Entidad de Crédito registrada en el Banco de Espafia con el codigo de Entidad 0234

& 913193448 @ bancapersonal@bancocaminos.es X Madrid, C/ Almagro 8 y 42, 28010 X Barcelona, Via Augusta 153, 08021




