NOTICIAS DE LAS OBRAS PUBLICAS

LIBROS

Joan F. Mateu

“Desarrollo del servicio de afo-
ros en Espana. La red de es-
taciones de la Confederacion
Hidrografica del Jucar”. Joan
F. Mateu, José M. Ruiz e Ivan
Portugués. Valencia, CH del
Jucar. 2012. Edicion no venal

La medicién del caudal de los rios es
una labor esencial para cualquier pla-
nificacién hidraulica. Lo es especial-
mente en Espafa, donde la irregulari-
dad extrema de las corrientes obliga
a conocer lo mejor posible, tanto los
volumenes medios disponibles como
los caudales de estiaje y los maximos
de las avenidas. El equipo formado
por el profesor Mateu y sus colabo-
radores de la Universidad de Valen-
cia José Miguel Ruiz Pérez e Ivan
Portugués Molla ha sacado a la luz
la historia de los aforos en Espafia,
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José Miguel Rulz

Ivédn Porfugués

a partir de las primeras mediciones
puntuales realizadas en la segunda
mitad del siglo XIX por las Divisiones
Hidrolégicas.

Un hito en esta historia es la publi-
cacion, por el Servicio Central Hi-
draulico, de las Instrucciones sobre
aforos, de Manuel de la Torre Eguia,
aparecidas en 1911, y la del Régimen
de los principales rios de Espafa, en
1912. Conmemorar el centenario de
esta publicacién pionera es lo que ha
dado lugar al libro que resefiamos.
En los sucesivos capitulos se estu-
dia la evolucién de los aforos y los
intentos, casi siempre fallidos, de su
empleo para la prevision de avenidas.
Se analizan los servicios creados en
confederaciones como la del Ebro y
el impulso dado a estos estudios en el
Plan Nacional de 1933 y en los afios

anteriores a la Guerra Civil. El relato
sigue con la construccion de las es-
taciones de aforo en la posguerra y
termina en los afios sesenta del pa-
sado siglo, en que, tras la recreacién
del Centro de Estudios Hidrograficos,
se encarga este de la publicacion de
los datos.

Tras una revision general de los aforos
en todas las cuencas peninsulares,
la obra se centra en las cuencas que
componen el &mbito de la Confedera-
cién del Jucar, y que son estudiadas
con mucho mayor detalle, rio a rio, a
partir de la documentacién existente
en los archivos del organismo.

Las labores de estudio y planifica-
ciéon han sido tradicionalmente me-
nos apreciadas que las de proyecto
y construccién de infraestructuras
hidraulicas y, por eso, la mayoria de
sus protagonistas han quedado en un
segundo plano. Debemos agradecer
a los autores haber sacado sus nom-
bres a la luz. A lo largo de las paginas
de este libro aparece mas de un cen-
tenar de ingenieros y técnicos dedi-
cados a estas labores vy, entre ellos,
algunas figuras de relieve, como
Fausto Elio, en el ambito del Jucar, y
a nivel nacional, Manuel Lorenzo Par-
do. Este Ultimo aparece, incluso, en
una curiosa fotografia de 1915, mien-
tras afora el rio Ebro colgado sobre
las aguas.

Fernando Saenz Ridruejo



“El discurso del ingeniero en el
siglo XXI. Aportacién de la His-
toria de las Obras Publicas”.
Inmaculada Aguilar Civera. Fun-
dacioén Juanelo Turriano y Gene-
ralitat Valenciana. 309 p. 24 €

Inmaculada Aguilar, es catedratica de
historia del arte en la Universidad de
Valencia y responsable de la catedra
Demetrio Ribes UVEG-CITMA (depen-
diente de la Conselleria de Infraestruc-
turas, Territorio y Medio Ambiente de
la Generalitat Valenciana). Desde co-
mienzos de los afios 80 del siglo an-
terior, viene realizando publicaciones
relacionadas con las estaciones, el fe-
rrocarril, los tranvias, los caminos, las
carreteras, los puertos y los puentes
de la Comunidad Valenciana. Su tesis
doctoral sobre la arquitectura ferro-
viaria en Espafa, iniciada a finales de
los afos 70, dirigida por el catedratico
de Historia del Arte Pedro Navascués
(que realiza también el prologo de
este libro) le sirvio para completar la
exposicion de 1978 en el Centro Pam-
pidou de Paris sobre el “Tiempo de
las estaciones”, con la arquitectura de
las estaciones en Espana, realizando
después una labor de investigacion en

torno a las obras publicas, que los in-
genieros de Caminos, Canales y Puer-
tos debemos aplaudir por el conoci-
miento que nos aporta sobre nuestra
historia.

Precisamente el libro, como sefala su
titulo, intenta reflexionar sobre el dis-
curso del ingeniero sobre su historia,
que como dice Inmaculada Aguilar el
arquitecto tenia bastante asumido,
pero que el ingeniero por la funcion de
su profesion y la utilidad de sus obras
tenia problemas para interiorizar y, so-
bre todo, para escribir, hasta el punto
de que el siglo XIX finalizara sin tener
una clara definicion de la profesion
del ingeniero, a diferencia de lo que
ocurrira con la definicién de las obras
publicas.

Por eso Inmaculada Aguilar, desde el
conocimiento del lenguaje que le per-
mite la historia, indaga en los textos de
los ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos sobre la historia de la ingenie-
riay sobre la historia de las obras publi-
cas, en los que remitiéndose incluso al
siglo XVIIl con la ingenieria militar dialo-
ga en el origen disperso de esta histo-
ria, que el ingeniero de Caminos Pablo
de Alzola intent6 refundir en su cele-
brada “Historia de las Obras Publicas
en Espafia”, escrita en 1899 (y reedita-
da por nuestro Colegio en la Coleccién
de Ciencias, Humanidades e Ingenieria
en 1979) con un objetivo regeneracio-
nista por el pozo en el que habia caido
la Espafa de entonces (que no puede
considerarse equivalente al actual),
mostrando la importancia de las obras
de utilidad publica como aquellas que
ejercen una mayor influencia en la ri-
queza y progreso de un pais.

En esta investigacion, que refleja muy
bien el libro, y que fue trasladado a
anteriores publicaciones de Inmacu-

lada Aguilar limitadas entonces a la
Comunidad Valenciana, se encuentra
con fuentes impresas, que van des-
de las revistas cientificas a los inven-
tarios, recopilaciones y diccionarios.
Entre las primeras se encuentran las
distintas revistas de ingenieria que
se empezaron a editar en los afos 40
del siglo XIX, y de las que forma par-
te nuestra Revista de Obras Publicas,
editada por primera vez por el Cuer-
po de Ingenieros de Caminos (cuyos
numeros correspondientes a ese afo
fueron reeditados por el Colegio en
1994) y cuya historia se refleja en un
numero monografico editado en el afio
2004 con motivo de los 150 afios de la
revista. A esta revista hay que afadir
como fuente principal para estudiar no
solamente el discurso sobre la historia
de la ingenieria y las obras de ingenie-
ria, sino para reflexionar sobre el pre-
sente, los Anales de la Construccién y
de la Industria, fundados por Eduardo
Saavedra (y publicados entre 1876 y
1890) con un caracter interdisciplinar
entre arquitectura y las distintas ra-
mas de la ingenieria, y los Anales de
las Obras Publicas, que se publicaron
como suplemento de la Revista de
Obras Publicas, y que como se decia
en el numero extraordinario que se
hizo de la revista en junio de 1899 era
una publicacién distinta de la revista,
que constituia mas bien una “Bibliote-
ca del Ingeniero” en cuyos tomos se
describian las obras mas importantes
espafolas.

Las otras fuentes que utiliza Inma-
culada Aguilar para elaborar su dis-
curso del ingeniero del siglo XIX, son
los inventarios, como el repertorio de
puentes de Pedro Celestino Espinosa
(1878), los informes, como el de la Jun-
ta Consultiva de Caminos, Canales y
Puertos de 1896, los repertorios foto-
graficos como el de Laurent (del que
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la Escuela de Ingenieros de Caminos
de Ciudad Real, hizo una buena pu-
blicaciéon comentada en 2003), los re-
pertorios bibliograficos, como los que
se encuentran en la Escuela de Inge-
nieros de Caminos de Madrid o en la
propia sede Central del Colegio, y los
diccionarios entre lo que destaca el
“Diccionario General de Arquitectura e
Ingenieria” del ingeniero de Caminos
Pelayo Clairac.

En los cinco tomos de este dicciona-
rio que se publicé entre 1877 y 1908
(el quinto completado después del fa-
llecimiento de este ingeniero en 1891)
ve Inmaculada Aguilar una base fun-
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damental para el conocimiento de la
ingenieria en el siglo XIX, a través de
la descripcidn que hace de los distin-
tos vocablos. Pelayo Clairac, critica
la definicion que da la Real Acade-
mia de la Ingenieria y de la profesién
del ingeniero, la primera relacionada
con la ingenieria militar, sin conside-
rar las obras civiles, y la segunda sin
nombrar las diferentes ramas de la
ingenieria, a pesar de que todas las
lenguas en la Europa moderna lo han
hecho, debate que hoy sigue siendo
actual con el “Anteproyecto de ley de
servicios profesionales”, que anula las
reservas de actividad de las distintas
ramas de la ingenieria. Pelayo Clai-

rac, como Saavedra que realizaba la
introduccién al primer tomo, defiende
la extension del término “ingenieria”, a
la “profesion del ingeniero”, cuya for-
macion especializada y cientifica lo
distancia y marca las diferencias con
otras profesiones. El diccionario se
extiende igualmente en la definiciéon
de las obras publicas, estableciendo
distintas voces respecto al tipo de
obras publicas, aportando como dice
Inmaculada Aguilar una historia y una
relacién de lo construido en Espafia.

La parte, sin embargo, del libro que
adquiere mayor fuerza e interés, como
dice Pedro Navascués en el prélogo,
es la segunda parte, porque aqui las
obras y sus protagonistas se vuelven
menos conocidos, al vincularse con
las distintas ramas de la ingenieria
civil: caminos, carreteras, puentes,
canales, puertos, etc, dentro de un
apartado del libro que titula “Visién del
pasado para actuar desde el presen-
te” que completa con otro que puede
considerarse incluso mas actual que
esta dedicada a la conservacion, re-
paracion o restauracién de la obra pu-
blica, dentro de un apartado que llama
“El ingeniero frente al monumento”.

En la primera visién desfilan las me-
morias descriptivas de los proyectos
de las obras de ingenieria que se es-
taban realizando en la segunda mitad
del siglo XIX, recogidas en la Revista
de Obras Publicas, los Anales de la
Construccion y de la Industria, y los
Anales de Obras Publicas. A través de
los articulos, y en otros casos a través
del texto completo del proyecto, se
hacen visible sus autores, que cuentan
los antecedentes y los planteamientos
previos e histéricos de sus proyectos,
justificando las soluciones adoptadas
completadas por planos, fotografias
(cuando la obra estaba construida), en



donde la ingenieria del pasado tiene
mucho que ensefar a la ingenieria del
presente, por la pobreza de las memo-
rias actuales.

Francisco Xavier Barra, José Maria
Aguirre, Pedro Garcia Faria, Pablo
de Alzola (ademas de su historia de
las obras publicas), Toribio de Arei-
to, Mariano Royo, Andrés LLauradé,
Angel Mayo, José Rafo, Evaristo Chu-
rruca, Canuto Corroza o Celedonio
de Uribe, son nombres desconocidos
para la mayor parte de los ingenieros
de Caminos actuales, como pudimos
comprobar en Galicia cuando desde
el Colegio conseguimos que Cele-
donio de Uribe (conjuntamente con
Eduardo Vila, otro ingeniero portua-
rio) tuviesen un monolito y los nom-
bres de dos calles que recordaban
su papel en la construccion del frente
maritimo de la ciudad de A Corufa.
Los nombres, sin embargo, de inge-
nieros de Caminos que tuvieron tras-
cendencia en la construccion de la
ciudad y el territorio (no otra cosa son
las obras publicas), como también
pusimos de manifiesto en Galicia en
una exposicion y catalogo sobre “Los
ingenieros de Caminos y Vigo” (2008)
es mucho mas extensa. Conviene por
tanto completar este libro con la lec-
tura de los dos libros publicados por
nuestro compafero Fernando Saenz
Ridruejo sobre los ingenieros de Ca-
minos (1990 y 1993) en la coleccion
de Ciencias, Humanidades e Ingenie-
ria del Colegio. Igualmente conviene
completarlo con otras publicaciones,
algunas reflejadas en la bibliografia,
que desde el campo de los ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puertos se
han realizado sobre la construccion y
transformacién de las obras publicas
en el siglo XIX, en las que se recogen
los planos de las mismas que sirven
para explicar las alternativas de pro-

yecto y las propias caracteristicas de
las obras.

En la vision del ingeniero frente al mo-
numento, Inmaculada Aguilar nos re-
laciona con una practica profesional
poco conocida por los jévenes gene-
raciones de ingenieros de Caminos
actuales y, posiblemente, por los de
mayor edad, por la forma en que he-
mos actuado en las ultimas décadas
en las obras publicas del pasado. La
figura de Eduardo Saavedra, como
historiador y arquedlogo, aparece en
primer término con sus estudios de las
vias romanas, cuya “Descripcién de la
via romana entre Uxama y Augustébri-
ga” (1879) (reeditada en los afios 1963
y 2000), no evitdé que a pesar del es-
tudio de impacto ambiental el mismo
Ministerio de Fomento hubiera trazado
una autovia que ocupaba la explanada
de la via, que felizmente se ha para-
lizado recientemente. Precisamente,
Inmaculada Aguilar recoge en el libro
la polémica que habia reflejado la Re-
vista de Obras Publicas en distintos
numeros durante los afios 1856 y 1857,
sobre la conservacion del patrimonio
con motivo de la nueva carretera que
iba a construirse desde Extremadura a
Sevilla arrasando las ruinas de Itélica,
y que cred un ambiente distante entre
ingenieros y arquedlogos e historiado-
res que se reflejé en los informes de la
Academia de Historia, como en la res-
tauracion que el ingeniero de Caminos
Alejandro Millan realizé del puente de
Alcantara a mediados del XIX, y que se
reflejara mas recientemente cuando
Carlos Fernandez Casado en los afios
60 del siglo XX restauré el Acueducto
de Segovia. En el fondo de esta polé-
mica, que viene del siglo XIX, estaba y
esta el derecho y el conocimiento de
los ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos a intervenir en la “reparacion”,
“restauracion” y “conservacion” del

patrimonio histérico, aunque sea el
relacionado con el patrimonio de las
obras publicas, a pesar de la practica
y reflexion que ha existido desde la
ingenieria, como muestra el libro de
Inmaculada Aguilar, sobre este tipo de
intervencién y en especial los puentes.

El libro termina con una aportacion
final sobre el discurso sobre la histo-
ria de las obras publicas en el siglo
XX, en el que frente a las carencias
anteriores, que destacaba Antonio
Bonet en la introduccion del libro de
Alzola sobre la historia de las obras
publicas en Espafa, se han dado
grandes pasos después, a partir del
impulso que di6 a finales de los afios
70 José A. Fernandez Ordofiez desde
su Catedra de Historia y Estética de
la Ingenieria a través de los inventa-
rios y catalogos de puentes, canales,
presas, etc y que continua hoy Miguel
Aguild, hacia un reconocimiento del
patrimonio de las obras publicas, que
en un articulo reciente (Carlos Nardiz,
ROP. abril 2002) en que se realizaba
una historia de lo que ha ocurrido en
los ultimos treinta afos, consideraba
progresivo y limitado.

Por eso aquellas publicaciones que
desde otros campos, como en el caso
de Inmaculada Aguilar, se acercan a
la historia de la ingenieria y aportan
datos histéricos para la valoraciéon
del patrimonio de las obras publicas,
deben ser divulgadas entre nuestro
colectivo por las ensefianzas que nos
aportan, con una mirada que muchos
ingenieros de Caminos consideran
que es externa (por el desprecio a ve-
ces de la historia), pero que esta en lo
més profundo de la ingenieria, sin la
cual no se puede entender el pasado
pero tampoco proyectar el presente.

Carlos Nardiz Ortiz
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“Indalecio Prieto y los enlaces
ferroviarios de Madrid”. Prélo-
go de Nicolas Redondo Urbieta.
Estudio Introductorio de Anto-
nio Garcia Pérez. Edita Funda-
cion Indalecio Prieto. Alcala de
Henares. 2013. Edicién no venal

En el afio 2012 se cumplieron 50 afios
de la muerte de Indalecio Prieto. Para
conmemorar este aniversario la Fun-
dacién Indalecio Prieto ha celebrado
diversas exposiciones y conferencias,
simultdneamente con la publicacién
del libro cuya resefia nos ocupa.

El libro cuenta con cuatro colaboracio-
nes. La presentacién corre a cargo de
Alonso Puerta, ex teniente de alcalde
en el Ayuntamiento de Madrid. El pro-
logo ha sido escrito por Nicolas Re-
dondo, ex secretario general de la UGT.
Aurelio Martin Najera analiza, de forma
genérica, la figura de Prieto como dipu-
tado por Bilbao y Ministro de la Il Re-
publica, mientras que Antonio Garcia
Pérez desarrolla el estudio central del
libro con el titulo.”El tubo de la risa. In-
dalecio Prieto y los enlaces ferroviarios
de Madrid”.

La segunda parte de la publicacién re-
coge una serie de documentos histo-
ricos correspondientes a Prieto, entre
los que destacan dos emisiones radio-
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fonicas en divulgacion y defensa de
su plan de enlaces, asi como sendos
debates celebrados en el Congreso de
los Diputados con la misma tematica
del plan de enlaces.

Aunque el libro, centrado en la figura
histérica, abarca un amplio espacio
temporal, vamos a reflejar, especifica-
mente, la actuacién de Prieto como
Ministro de Obras Publicas entre di-
ciembre de 1931 y septiembre de
1933, recordando, Unicamente, que
esta no fue su primera responsabilidad
ministerial, ya que habia desempefa-
do la cartera de Hacienda en el primer
gobierno republicano, estando muy
presente en sus comentarios la supe-
ditacién que los responsables de las
infraestructuras debian adoptar ante
el marco presupuestario fijado por los
titulares de Hacienda.

Prieto opinaba, y aqui se mostraba
muy keynesiano, que para paliar el
paro las obras publicas eran funda-
mentales, pero no cualquiera. Su ges-
tién se centr6 en las obras hidraulicas
y en los ferrocarriles. La lectura del libro
nos depara, frecuentemente, comenta-
rios sobre la inconveniencia de realizar
caminos y carreteras locales que, ra-
pidamente se degradaria por falta de
mantenimiento.

El ferrocarril, a la llegada de la Repu-
blica, se encontraba inmerso en una
encrucijada. Con las concesiones cer-
canas a su final, y con el escaso interés
en efectuar nuevas inversiones por sus
propietarios, se intuia una intervencién
creciente por parte del Estado, que ya
se habia formalizado con el Estatuto
de 1924. Un primer paso fue la crea-
cioén, en 1928, de la Compaiiia Estatal
del Oeste, rescatando las pequefias
compaiiias, altamente deficitarias, que
operaban en esta zona peninsular y

que tenian a la estaciéon de Madrid De-
licias como cabecera. Prieto entendia
que el rescate general iba a ser inevi-
table y en tal sentido potencié aun mas
el incipiente intervencionismo estatal
surgido en la década anterior en el pe-
riodo de la Dictadura de Primo de Ri-
vera. De esta época es el Plan urgente
de nuevas construcciones ferroviarias
de 1926, elaborado por el predecesor
de Prieto en el Ministerio, el Conde de
Guadalhorce, que preveia la construc-
cion de 25 nuevos ferrocarriles ma-
llando la red preexistente, con nada
menos que 3.176 km de nuevas lineas.
Prieto critica con dureza este plan,
desde varias perspectivas: su falta de
rentabilidad econdmica, el retraso que
ya tenia en su construccion, y su falta
de vision de futuro (recordemos que
estas lineas se proyectaban para via
unica, sin electrificar, y con parametros
de trazado con alineaciones en curva
de 300-500 m de radio).

La politica de Prieto supuso la parali-
zaciéon de estas actuaciones, con la
excepcion del ferrocarril directo Madrid
Burgos. En su lugar aposto por la elec-
trificacion de las lineas de cercanias de
Madrid, dentro de su politica territorial
de potenciar los poblados satélites en
las areas “saludables” del norte madri-
lefio. La carestia de la vivienda en la
capital, reiteradamente repetida en sus
escritos, era un tema que le preocupa-
bay que le llevaba a pensar en realizar
actuaciones directas desde el Estado
para desarrollar estas nuevas pobla-
ciones. Fruto de estas concepciones
es la elaboracion de una primera ley
de expropiaciones por utilidad publica.
Estos poblados debian estar conec-
tados con Madrid por el ferrocarril, y
de ahi su plan para crear un sistema
de enlaces entre las estaciones de las
diferentes companias, esencialmente
Norte y MZA.



Prieto cuestiona el emplazamiento de
las tres terminales principales de Ma-
drid: Atocha, Principe Pio y Delicias,
estimando mas oportuno crear una
nueva. Retoma asi el debate de la es-
tacion central, vigente desde los ori-
genes del ferrocarril en Madrid. Para
ubicar esta estaciéon central, propone
un desplazamiento hacia el norte, ha-
cia donde se esta desplazando la ciu-
dad. Es un claro defensor del Plan de
Remodelacién urbana de Madrid, pro-
movido en 1929 por el Ayuntamiento y
desarrollado siguiendo las propuestas
del Proyecto de los arquitectos Zuazo
y Hansen, que proponian la prolonga-
cion de la Castellana y la creacion de
la gran zona administrativa de los ac-
tualmente conocidos como Nuevos
Ministerios. De la atraccién de Prieto
por Zuazo da cuenta su nombramiento
como director del Comité de Enlaces
creado, exprofeso, para el desarrollo
de estas actuaciones.

El Plan de Enlaces contemplaba, por
primera vez, la separacion de traficos,
dejando el nuevo tunel a construir entre
Atochay la futura estacién de Chamar-
tin para viajeros, mientras que los en-
laces desde Fuencarral (prolongacion
de Chamartin), hacia Las Matas por el
oeste, y hacia Vicalvaro-Coslada por el
este, permitirian enlazar las mercancias
de las diferentes compainiias en transito
por Madrid. Prieto abandona las dife-
rentes propuestas que habian ido sur-
giendo en el primer tercio del siglo XX
para mejorar la unién de Atochay Prin-
cipe Pio. La conexién existente nunca
habia sido utilizada por los viajeros. Es
por ello que prescinde de Principe Pio
y se centra en Chamartin como nueva
Terminal Norte. Esta terminal serviria,
también, para el nuevo ferrocarril Ma-
drid-Burgos, algo que no gustaba a la
Compaiiia del Norte que veia peligrar
gran parte de su trafico septentrional.

El libro, mas documentalista que es-
trictamente técnico, es de facil lectu-
ra y permite hacerse una idea de los
problemas ferroviarios de la época.
Alternativas como: iniciativa publica
versus privada en la dotacion de infra-
estructuras, financiacion de las mis-
mas o colaboracién entre municipios
(responsables de la ordenacién terri-
torial y urbana) y Estado (proveedores
de infraestructura); estan plenamente
vigentes. Nunca esta de mas analizar
como se desarrollaban los debates po-
liticos en un periodo tan dificil, pero a
la vez tan sugerente, como fue el de la
Il Republica.

Antonio Fernandez Gil

Todos los libros estan a la venta en la
Libreria Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos.

T.91 308 34 09 - F. 91 319 95 56
libreria@ciccp.es

Gestion integrada de proyectos.
Marcos Serer Figueroa. Edicio-
nes UPC, 2010 (32 ed.). 19x24,5
cm. 483 p.

La presente obra constituye una
aproximacién globalizadora de la
gestion de proyectos. Se nutre de los
principios del Project Management
Institute (PMI), matizados con la ex-
periencia directa del autor tras mas
de 30 afos de ejercicio profesional y
docente. La edicion actual explicita
mas claramente el modelo SM para la
gestion integrada de proyectos, pro-
puesto por el autor e incluido en su
tesis doctoral, que propone tratar los
proyectos como empresas mercanti-
les que, para ser gestionadas, nece-
sitan definir una misién que a su vez
conlleva la realizacién de unas fun-
ciones nucleo y otras funciones ins-
trumento. Estas funciones se van de-
tallando a lo largo de los 18 capitulos
del libro, junto con numerosos casos
practicos, cuyos autores en algunos
casos tienen nombres ficticios pero
que no dejan de ser reales. Su lectu-

Marcos Serar Figueroa

Gestion integrada
de proyectos

ra, pues, resulta una base para la re-
flexion y la discusién, y tienen como
soporte la conceptualizacion de las
ideas que acompanan a las historias,
que dejan entrever actitudes y me-
todologias susceptibles de seguir o
mejorar. El resultado de este trabajo
es una obra imprescindible para en-
tender el proceso de implantacién y
el progreso de la gestién integrada de
proyectos (project management).
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OTROS LIBROS

Boévedas: su construccion y em-
pleo en la arquitectura. H. J. W.
Thunnissen. 2012. Instituto Juan
de Herrera. 17x24 cm. 420 p.

Thunnissen (1890-1978) fue un arqui-
tecto-ingeniero holandés que, desde los
inicios de su carrera profesional, optd
por una arquitectura abovedada. Desde
1942 hasta su publicacién en 1950 tra-
baja intensamente en la redaccion y en
el dibujo de las laminas de su gran obra
sobre la construccion y el empleo de las
boévedas en la arquitectura.

Comienza con el estudio de la geome-
tria, de las posibles formas y los proble-
mas constructivos que suponen. En la
parte histérica explica con claridad la
evolucion del arte de abovedar en las
distintas épocas. Finalmente, estudia
las bovedas actuales, las que el propio
Thunnissen y algunos arquitectos toda-
via construian en los afios 1930 y 1940.
Termina con un estudio de la estabilidad
de las bévedas y una selecta bibliogra-
fia de fuentes consultadas.

Puentes en el Camino de San-
tiago. Fundacion de la Ingenieria
Técnica de Obras Publicas. 2012.
28x28 cm. 190 p.

La exposicion “Los Puentes del Ca-
mino de Santiago” naci6 con la fina-
lidad de transmitir la importancia de
los puentes como vias de comunica-
cién en una ruta de unién con Europa,
como es la del Camino de Santiago, al
tiempo que llamar la atencién de las
administraciones competentes sobre
la necesidad de invertir de una manera
continuada en su mejora, restauracion
y mantenimiento. Con este catalogo,
los lectores comprobaran que la belle-
za no esta refiida con la sencillez y el
anonimato del entorno.
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V Congreso de las Obras Publi-
cas Romanas: “Las Técnicas y
las Construcciones en la Inge-
nieria Romana.” 2010. Fundacion
de la Ingenieria Técnica de Obras
Publicas. 24x31 cm. 477 p.

En este libro se analizan las conduccio-
nes de agua, como elemento vital que
fue en la civilizacién romana. Poco a
poco, se va comprendiendo como se
realizaba con precision todo el proceso,
desde la toma de agua en los lejanos
manantiales hasta su salida por los gri-
fos de las casas. También se habla de
las maquinas y los ingenios romanos
que permitian las labores que la mano
del hombre no alcanzaba a realizar. Mu-
chos de los numerosos aparatos que
permitian la elevacion de las aguas,
proceso fundamental tanto en las ex-
plotaciones subterraneas como en los
abastecimientos en altura, alcanzaban
una eficacia no superada hasta la apari-
cion del motor de explosion.

La mecanizacién de procesos produc-
tivos a niveles industriales, como los
aserraderos de piedras descubiertos
en algunas partes del viejo imperio nos
indica bien el nivel tecnoldgico de aque-
lla civilizacién. Y no era oro todo lo que
relucia en los procesos extractivos de la
mineria romana.

Las ventanas de los mejores edificios
eran cubiertas con la piedra de espejo,
al modo que se ha hecho luego con el
cristal moderno. El valor de este mine-
ral alcanz6 importantes cotas, cosa que
beneficié a Hispania como uno de los
principales productores que era. Por
otra parte, las ciudades romanas y sus
defensas siguen conociéndose cada
vez mejor, al ritmo en que las excava-
ciones arqueoldgicas y sus posteriores
interpretaciones lo permiten. [[T1g
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