
3541 MARZO 2013  

La revista de los
Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos

Canadá, 
un país para 
quedarse

CIENCIA Y TÉCNICA
Sector energético
César Lanza y Jorge Fabra

COYUNTURA
Cuanto peor, mejor
Joaquín Estefanía

INTERNACIONAL, PROFESIÓN Y EMPLEO
Protocolo Ministerio de Fomento-Colegio de Ingenieros de Caminos



Porque creemos que la innovación es la única manera de ser competitivos. 
Porque creemos que el único mercado es el mundo entero. 

Si crees como nosotros. Creemos contigo.

www.sacyr.com



ROP 3541  MARZO 2013 3

En este número de la Revista de Obras Públicas continuamos 
publicando opiniones autorizadas sobre la coyuntura 
económica, que hoy, por su gravedad, determina prácticamente 
todos los designios de la profesión de Ingeniería de Caminos, 
genera un desempleo sin precedentes y, en el lado positivo 
de la ambivalencia, impulsa la internacionalización. Joaquín 
Estefanía, eminente periodista económico, exdirector de 
‘El País’, bosqueja hoy el panorama no muy ilusionante de 
la actualidad, que ha de servir de base de partida para la 
anhelada y urgente recuperación.

En el ámbito técnico, hemos pensado que la situación 
energética de nuestro país, aquejada de problemas candentes 
y necesitada de reformas profundas, hacía obligado realizar 
diagnósticos de envergadura para contribuir al debate con 
fundamento. A todas luces, el intenso y rápido desarrollo 
económico español de los últimos lustros no se ha visto 
acompañado por una evolución regulatoria cabal y sólida 
que permitiera el avance tranquilo del sector, que ha debido 
digerir en ese tiempo la irrupción de las nuevas tecnologías 
limpias y los debates sobre sostenibilidad. Sendos artículos 
del ingeniero de Caminos, César Lanza y del economista, 
fundador de ‘Economistas frente a la crisis’, Jorge Fabra, 
marcan un jalón en el problema y sugieren vías inteligentes 
de solución. En sucesivos números de la ROP daremos 
seguimiento a la evolución de la política energética, con 
ánimo de contribuir a su clarificación.

En el terreno de la ordenación de la carrera de ingeniero de 
Caminos, Canales y Puertos, que como es natural está también 

EDITORIAL

envuelta en los cambios impulsados por el proceso de Bolonia 
y por los nuevos conceptos que afectan a la prestación de 
servicios profesionales en la Unión Europea, Víctor Gómez 
Frías, consejero del Colegio y subdirector académico de la 
prestigiosa École des Ponts et Chaussées, aborda este tema 
crucial desde el punto de vista de la internacionalización y 
aporta caminos de futuro que serán sin duda de interés para 
las generaciones emergentes de ingenieros. 

En el campo cultural, relacionado con la ingeniería, el ingeniero 
Fernando Sáenz Ridruejo, acreditado historiador de la 
profesión, nos narra las vicisitudes de un cuadro de Goya que 
fue donado por la Escuela de Caminos al Museo de la Trinidad, 
antes de que recalara en el Museo del Prado. Y el maestro 
de periodistas Enrique Vázquez refiere las vicisitudes del 
recién remozado paso de Despeñaperros desde el siglo XVIII, 
itinerario estratégico del encuentro de Castilla con Andalucía.

Este número dedica su gran reportaje a un país de 
oportunidad a Canadá, la gran nación norteamericana 
que actualmente está realizando grandes inversiones en 
obras públicas –muchas de ellas mediante financiación 
mixta– y en la que trabajan varias compañías constructoras 
españolas, con lógica presencia de docenas de ingenieros 
de Caminos. Asimismo, en el capítulo dedicado a las obras 
públicas ejecutadas por empresas españolas en el exterior, 
se incluye un reportaje sobre el Crossrail londinense. Este 
número que el lector tiene en sus manos contiene las otras 
secciones habituales, como es de rigor. Todas las sugerencias 
y aportaciones serán bien venidas. ROP
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Joaquín Estefanía  
Periodista y economista 

Director de la Escuela de Periodismo de la 
Universidad Autónoma de Madrid/El País. 
Director de El País entre 1988 y 1992

Resumen
Durante el pasado ejercicio se han acentuado todas las 
tendencias negativas que padece la sociedad española, 
y muchas de ellas se han convertido en estructurales. 
Se quedarán entre nosotros mucho tiempo. No solo las 
económicas y las sociales, que son las más visibles, sino 
también las políticas e institucionales. Se han reabierto 
muchas heridas que se creían cicatrizadas durante la 
Transición. El Gobierno parece tener una estrategia muy 
difícil de sostener por la cantidad de sufrimientos que 
genera: para empezar a recuperarse, antes hay que haber 
llegado al borde del precipicio.

Palabras clave
Desapego, paro, corrupción, desigualdad, desinversión

Cuanto peor, mejor

COYUNTURA

Los doce meses del ejercicio 2012 han sido, con mucho, los 
peores del periodo democrático en España desde el punto 
de vista económico. En ellos se produjo una brutal acele-
ración de la mayor parte de las tendencias negativas que 
ya estaban presentes desde la legislatura anterior y, sobre 
todo, desde aquel mes de mayo del año 2010 en el que la 
economía española fue intervenida de hecho por Bruselas, 
sin que aquellas exigencias se denominasen explícitamente 
“intervención”.

Una vez cerrado el año, el relato de las cifras es incontes-
table: de una economía estancada (creció solo un 0,4 % en 
2011) se pasó a una economía recesiva (-1,4 % en 2012); de 
una tasa de paro del 22,85 % (5,2 millones de desempleados, 
a una del 26,02 %, la mayor de toda la serie histórica (5,9 
millones de personas); de un déficit del Estado del 9 % a uno 
del 10,2 % (este porcentaje aún puede oscilar), que incluye 
las ayudas a la banca que se han perdido; o de una deuda 
pública del 69 % del PIB a otra del 84 %, que es la mayor su-
bida de la deuda en un solo año de toda la historia y el mayor 
nivel de deuda pública de España desde el año 1910. Esta 
brutal atonía significó caídas espectaculares del consumo y 
de la inversión privada y pública, lo que supone, entre otros 
aspectos, una falta de renovación de infraestructura antigua 
y de creación de infraestructura nueva, que son los aspectos 
(junto al capital físico, tecnológico y humano) que contribuyen 
al bienestar de un país.

Esencialmente, han sido dos factores los que han contribuido 
al debilitamiento de la coyuntura: las políticas de consolida-
ción fiscal a ultranza, provenientes de Europa, que han sido 
el modo en que las autoridades de Bruselas y los países más 
fuertes de la Unión han respondido al deterioro de las finanzas 
públicas que hubo en la primera fase de la Gran Recesión, 

Abstract
All the negative trends affecting Spanish society have 
become even more acute over the last year and many 
of these trends have become structural and shall remain 
with us for a long time to come. This not only with respect 
to the economic and social trends, these being the most 
visible, but also to political and institutional tendencies. 
Many wounds that were thought to have healed during 
the political transition have since been reopened. The 
Government seems to be committed to a strategy that 
is very difficult to maintain on account of the amount of 
suffering it is causing, and where it is apparently necessary 
to reach the edge of the precipice before any recovery can 
be made.

Keywords 
Detachment, unemployment, corruption, inequality, 
disinvestment
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sin consideraciones de la diferentes coyunturas de los países. 
Segundo, las dudas e incertidumbres generadas por la sos-
tenibilidad de la moneda única, que hicieron que las primas 
de riesgo (lo que cuesta financiarse por encima del estándar 
alemán, que es considerado como la medida idónea) de los 
países del sur subieran extraordinariamente, lo que en el mejor 
de los casos significó un sobrecoste brutal para los países y 
sus empresas privadas, y en el peor un cierre de los mercados: 
era imposible obtener financiación para pagar las obligaciones 
o para obtener capital circulante con la modesta finalidad de 
seguir operando, incluso a precios muy altos.

Este contexto europeo, que ha significado enormes sacrifi-
cios para los ciudadanos de los países afectados, entre los 
que se incluye España de modo central, (por el lado de los 
ingresos, con subida de impuestos; y por el de los gastos, 
con reducciones salariales, de las pensiones y del resto 
de los sistemas de protección social) ha generado, como 
efecto colateral, una desafección desconocida en su grado 
sobre la propia Europa y, lo que es más significativo, sobre 
el propio sistema político y económico. Sobre Europa: por-
que todo lo que llega de Bruselas son sacrificios en forma 

de una austeridad desmedida y sin matices; y porque todas 
las reformas que se ponen en marcha tienen como objetivo 
reducir la soberanía de los Estados miembros a favor de unas 
instituciones y unas personas de las que no se conoce bien 
su legitimidad y a veces su composición, y que no pueden 
ser castigadas o premiadas en el caso de que los ciudadanos 
abominen o compartan su práctica política (ni siquiera en el 
caso del Parlamento Europeo que es, sin duda, la institución 
más democrática de la UE).

Sobre el sistema: en cualquiera de los sondeos que elabora el 
Centro de Investigaciones Sociológicas (CIS) se manifiesta de 
manera implícita lo siguiente, como percepción cada vez más 
mayoritaria: uno, los mercados no funcionan porque son opa-
cos e ineficientes, y el desiderátum de ello es el mercado de 
trabajo, que ha expulsado a uno de cada cuatro componentes 
de la población activa (y a uno de cada dos jóvenes menores 
de 25 años); dos, el sistema político no corrige, como sería su 
obligación, los abusos y las debilidades de estos mercados; 
y tres, como consecuencia de lo anterior tanto la economía 
de mercado como la democracia son puestos en vigilancia 
por un número creciente de personas. 
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La experiencia histórica en este y otros países europeos nos 
dice que cuando confluyen altas tasas de paro (y de reducción 
de la renta disponible de las familias), con casos de corrupción 
importantes y una fuerte desigualdad, se encienden todas las 
señales de alarma. A las cifras ya citadas del paro hay que 
añadir otras provenientes de su desagregación y que figuran 
en la Encuesta de Población Activa, que elabora el Instituto 
Nacional de Estadística, y en el paro registrado del Ministerio 
de Trabajo. Son más importantes como tendencia que en su 
representación numérica: aumenta fuertemente el número de 
familias en las que no entra ningún sueldo; se multiplican los 
desempleados que son los sustentadores principales de la 
familia (lo que es sinónimo directo de pobreza); cada vez hay 
más parados de larga duración (cerca de un tercio del total) 
que, llevando más de dos años sin empleo, no tienen derecho 
al seguro de paro y quedan al albur de una protección familiar 
cada vez más endeble. De modo que al concepto de “genera-
ción perdida” (los jóvenes que se han quedado atrás) se le ha 
unido el de “generación abandonada” (aquellos mayores de 
35 años, sin protección y sin apenas posibilidad para volver a 
encontrar un trabajo adecuado a su formación o, en el peor de 
los casos, ningún tipo de trabajo porque se quedan obsoletos 
y son inempleables).

Los casos de corrupción y malas prácticas políticas y eco-
nómicas son conocidos por todos, y no es exagerado escri-
bir que han generado alarma social y que han dado lugar a 
una opinión –corrosiva– cada vez más extendida aunque en 
buena medida sea injusta: la que dice que todos son iguales 
(o el eslogan de los jóvenes del 15-M: “PSOE y PP, la misma 
mierda es”), lo que dificulta las alternativas políticas en el 
interior del sistema.

A estas dos tendencias tan heterogéneas se le ha unido el 
desvelamiento de una tercera: la desigualdad y la pobreza 
han crecido exponencialmente en España en los años de 
la crisis (2007-2012), por encima de cualquier país europeo. 
Según los datos correspondientes al año 2011, elaborados 
por Eurostat (la oficina de estadísticas de la UE), España es 
el país más desigual de Europa, junto a Portugal, Bulgaria 
y Letonia (lugares muy alejados de nuestro nivel de renta, 
que ha disminuido hasta situarse en niveles idénticos a 
los del año 2002, con lo que, en este aspecto, ya se podría 
hablar de una década perdida). Frente a la idea transmi-
tida artificialmente de que los efectos de la crisis se han 

extendido generalizadamente a todas las capas sociales, 
los datos que se comienzan a conocer de modo profuso, 
son contundentes en sentido contrario: mientras las rentas 
más bajas se han hundido en este periodo (acentuándose 
la tendencia en el último año), las más altas han seguido 
creciendo.

El Informe sobre la Desigualdad, elaborado por la Funda-
ción Alternativas, distingue cuatro causas explicativas de 
las causas de que España sea uno de los países del mundo 
más afectados por la desigualdad y la pobreza. Primero, 
la espectacular destrucción de empleo: el paro ha creci-
do nada menos que 18 puntos de la población activa en 
este lustro. Segundo, que la tasa de paro entre los padres 
de familia (los sustentadores principales) ha alcanzado un 
máximo histórico (pasando del 6 % al 21,4 % del total). 
Tercero, los relevantes cambios en la estructura salarial, 
con creación de empleo casi únicamente de baja calidad, lo 
que conlleva una mayor distancia entre las rentas más altas 
y las más bajas. Y por último, y ello afecta directamente al 
mundo de la política, la reducida capacidad de los sistemas 
fiscales y de protección social para combatir el incremento 
de la desigualdad, si se comparan con los de otros países 
europeos. Esa capacidad reductiva de la desigualdad es 
en España casi la mitad que la de algunos países nórdicos 
y queda lejos de la observada en los principales países de 
nuestro entorno.

El corolario de todo ello lo ha expresado bien Antonio Muñoz 
Molina, en su ensayo Todo lo que era sólido. Explica el es-
critor que en un plazo prodigiosamente breve los españoles 
hemos pasado de la dictadura a la democracia, de la pobreza 
a la abundancia, del aislamiento a los viajes internacionales; 
personas que fueron criadas en la escasez y en la penitencia 
del trabajo han criado a sus hijos en una cierta opulencia. Y 
remata: “Descubrimos algo que se nos había olvidado. Somos 
pobres. Vamos a serlo más todavía y durante mucho tiempo. 
Éramos nuevos ricos y ahora resulta que somos nuevos po-
bres (…) Comparativamente pobres, eso sí. Hay que advertirlo 
para no perder una vez más el sentido de las proporciones. 
Parientes pobres o de medio pelo en un club de gente muy 
rica, y ni siquiera los más pobres entre los parientes pobres 
del club. Mucho menos pobres que una vasta mayoría de 
la humanidad; mucho menos que nuestros abuelos o que 
nuestros padres”. ROP
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La regulación profesional de la ingeniería ante la 
internacionalización1

Víctor Gómez Frías 
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, 
Doctor en Economía y abogado

Subdirector académico, École des Ponts 
ParisTech y consejero del CICCP en 
representación de los ingenieros en el 
extranjero

Resumen
El impacto de la crisis económica ha servido de detonante 
para reconocer una crisis identitaria que la ingeniería como 
profesión, y los colegios como institución, arrastran desde 
hace varias décadas. Se propone un modelo de regulación 
profesional en que el mercado tenga mayor protagonismo, 
pero sin renunciar a que los poderes públicos y las 
empresas privadas sumen esfuerzos para fomentar y 
evaluar la excelencia profesional. Se presenta un esquema 
general de una posible nueva regulación profesional y 
algunas medidas concretas inspiradas por experiencias 
exitosas en otros países. Se analizan asimismo las etapas 
que debería recorrer la profesión para lograr el cambio 
dentro del contexto de la internacionalización.

Palabras clave
Regulación profesional, internacionalización, competencia, 
acreditación

La ingeniería constituye un motor fundamental para el dina-
mismo de una economía innovadora y competitiva. El nivel 
y la calidad de la ingeniería en cada economía nacional está 
condicionado por cinco factores: la educación (formación 
inicial), la formación continua, la regulación profesional, la 
estructura empresarial, y la demanda que debe atender el 
sector. En lo sucesivo en este artículo, no se tratan los dos 
últimos, considerándolos exógenos.

El papel de la formación
La educación primaria y secundaria debe comprender la 
transmisión de conocimientos y competencias2 en ciencia 
y tecnología (pero también en humanidades y ciencias so-
ciales) a toda la población, para que sean capaces de in-
teresarse y valorar las cuestiones técnicas a las que todo 
ciudadano se enfrenta. Asimismo, debe suscitar la vocación 
y detectar el talento de quienes pretendan convertirse en 
profesionales de la técnica (y, en particular, de la ingeniería).

En España, en el nivel universitario, “las enseñanzas de grado 
tienen como finalidad la obtención de una formación general, 
en una o varias disciplinas, orientada a la preparación para 
el ejercicio de actividades de carácter profesional”3. En el 
ámbito de la ingeniería debe corresponder a un profesional 
debutante capaz de comprender y modelizar problemas cuya 
resolución requiera el desarrollo de productos o procesos 
con una componente técnica, que se abordarán frecuente-
mente en equipos multidisciplinares. “Las enseñanzas de 
máster tienen como finalidad la adquisición por el estudiante 
de una formación avanzada, de carácter especializado o 
multidisciplinar”, completa la legislación universitaria. 

Competencia(s)
El desarrollo de la competencia profesional4 (ser capaz 
de llevar a buen término una determinada realización) de 
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Abstract
Economic crisis impact on the engineering sector has 
dramatically revealed the identity crisis of engineering as a 
profession and Spanish engineering councils as institutions, 
whose roots may be found decades ago. We suggest a 
professional regulation model where the market has a wider 
scope, while public authorities and private companies join 
their efforts to promote and evaluate professional excellence 
through initial education, long-life training and professional 
experience recognition. We present a general outline for a 
new professional regulation and some specific measures 
inspired by successful experiences in other countries. We 
also discuss the steps that the engineering profession should 
achieve in order to change within a globalized context.

Keywords
Professional regulation, globalization, competition, 
accreditation
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cada ingeniero está condicionado por su formación inicial, 
su experiencia (proyectos en los que ha participado y res-
ponsabilidades técnicas y organizativas que ha asumido) 
y por la formación continua que recibe a lo largo de su 
carrera. No se trata de tres componentes acumulativos o 
sustitutivos, sino que su efectividad depende de que se 
combinen y equilibren.

Así, la competencia profesional no puede estar determinada 
únicamente por la formación inicial. Además, un ingeniero no 
podrá hacer evolucionar su competencia profesional descui-
dando su formación continua, ni le servirá apenas acumular 
formación si no ha tenido la oportunidad de adquirir expe-
riencia en proyectos de creciente complejidad o asumiendo 
más responsabilidad.

Por ejemplo, un máster puede realizarse bien como conti-
nuación de la formación inicial (inmediatamente después 
del grado, o incluso como formación integrada como era 
el caso de los títulos de ingeniero superior pre-Bolonia), 
bien como formación continua después de haber adquirido 
una cierta experiencia profesional. La densidad y el nivel 
de esta formación inicial pueden suponer un importante 
impulso para ser competente para asumir ciertas tareas 
particularmente complejas, lo que de otro modo puede ser 
más difícil de adquirir a través de una mayor experiencia y 
formación continua.

La regulación profesional como sistema
La regulación profesional está formada por el conjunto de 
normas, tanto públicas (leyes) como privadas (referenciales 
formales o informales exigidos por el mercado), que con-
dicionan el ejercicio de la ingeniería a los profesionales y 
empresas, determinando los que se consideran competentes 
según los diversos grados de complejidad. Tiene tres efectos 
sobre el mercado: garantía de calidad para el cliente, res-
tricción mayor o menor de la competencia5, incentivo sobre 
la excelencia en la prestación de los servicios de ingeniería. 

El sistema español de regulación profesional de la ingeniería 
se ha caracterizado hasta ahora por una rígida parcelación 
de la competencia6 profesional según el nivel de estudios de 
formación inicial (ingeniero técnico o superior) en una rama 
de la ingeniería. Los profesionales debían colegiarse para 
poder ejercer así como visar sus obras y proyectos, lo que 
permitía certificar su competencia ante el cliente. Este siste-
ma, que fue una referencia útil en el pasado, se ha quedado 
obsoleto en 5 puntos:

- Evolución más rápida de la técnica que necesita actua-
lizar conocimientos y competencias a lo largo de la vida 
profesional.

- Carácter crecientemente multidisciplinar de las realizacio-
nes de la ingeniería.

- La complejidad de la ingeniería se aborda casi siempre en 
equipos, por lo que no se trata solo de acreditar la compe-
tencia de un solo ingeniero que firma un proyecto u obra, 
sino del conjunto de quienes contribuyen.

- En muchos ámbitos, los clientes se han profesionalizado 
y encuentran vías más eficientes de comprobar la calidad 
de una oferta (su propia experiencia o la asesoría de otros 
especialistas) y de protegerse frente a posibles riesgos 
(seguros).

- El panorama internacional se encuentra en general más 
“liberalizado”7, lo que dificulta tanto el acceso de empresas 
extranjeras al mercado español como la internacionalización 
de las empresas españolas.

No obstante, a pesar de sus defectos (sobre todo en cuanto 
a la restricción de la competencia y la ausencia de estímu-

VÍCTOR GÓMEZ FRÍAS
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condiciona el ejercicio de estas profesiones a la obtención 
de un título de máster9).

- Una de las bases de un sistema de regulación profesional 
es la legitimidad que le permita ser aceptado por una amplia 
mayoría. En los países donde existe sin respaldo legal, esta 
legitimidad se construyó durante largos periodos (con fre-
cuencia hunden sus raíces siglos atrás). En España, aunque 
podamos inspirarnos de otros modelos internacionales, el 
mercado sin coordinación puede necesitar quizá más de 
dos décadas para consolidar un sistema entre los varios 
posibles, lo que supondrían una larga, arriesgada e ineficaz 
“travesía del desierto”. 

Bases de un nuevo modelo: el Consejo de la Ingeniería
Se propone a continuación un sistema que permitiría liberar 
las citadas trabas de la actual regulación, pero manteniendo 
un referencial de la ingeniería que permita incentivar la com-
petencia “sustantiva”, preocupándose no solo de la compe-
tencia/concurrencia sino aún más de la competitividad. El 
modelo más cercano puede considerarse el inglés, aunque 
existen elementos de otros (francés o alemán) a través de las 
acreditaciones de la formación inicial que realiza la ANECA.
Se propone establecer un Consejo de la Ingeniería (ideal-
mente una fundación10 con representantes públicos y priva-
dos en su patronato), cuya función principal sería el registro 
de ingenieros según ramas de especialidad y de acuerdo 
a dos o tres niveles de competencia (acreditables en fun-
ción de la formación inicial, la experiencia y la formación 
continua). Este registro no tendría carácter obligatorio pero 
lograría estar ampliamente legitimado si la Administración lo 
valorara como índice de calidad (que no podría ser exclusivo 
pero, en la práctica, muy importante) y, en consecuencia, 
los clientes privados y los empleadores también tendrían 
confianza e interés en utilizarlo.

Como soporte de esta función principal de acreditación de 
los profesionales, el Consejo de la Ingeniería –que se estruc-
turaría en diversos institutos correspondientes las ramas de 
especialidad de los ingenieros– desarrollaría como importan-
tes funciones anexas la acreditación de formaciones (tanto 
iniciales11 como continuas), el control deontológico y serviría 
de observatorio del sector de la ingeniería, analizando la 
evolución de la práctica profesional, e integrando los tres 
pilares (formación inicial, continua, regulación) de manera 
que exista una visibilidad de las mejores prácticas acadé-
micas y profesionales que sirva de estímulo a la excelencia 
y garantía frente al intrusismo “sustantivo”. Podría asimismo 

lo a la formación continua), resultaría aún más pernicioso 
desmontar todo este sistema de regulación profesional sin 
proponer otra alternativa, ya que los resultados positivos solo 
se notarían a largo plazo mientras que de manera inmediata 
surgirían los efectos negativos de profesionales que reali-
zarían proyectos u obras para los que fueran competentes 
“formalmente” pero no “sustantivamente”.

Riesgos de la reforma del sistema de regulación pro-
fesional
La nueva regulación profesional española de la ingeniería es 
conveniente que sea más “liberal” (en el sentido de menos 
condicionada por leyes) y más establecida por el merca-
do, pero eso no equivale a que los poderes públicos deban 
desinteresarse8 y dejar a los agentes privados organizarse 
solos, por dos razones:

- Al haber estado hasta ahora el sistema muy condicionado 
por los poderes públicos, los agentes privados no tendrían el 
reflejo inmediato de organizar la cuestión por sí mismos. Ade-
más, en el sistema español quedarían aún muchas “ruinas 
normativas” que dificultan que los agentes privados puedan 
actuar solos (una parte del articulado de la Ley de Colegios 
Profesionales, la regulación excepcional dentro del marco 
de Bolonia para las ingenierías superiores en España que 

11 a 16 /  13

LA REGULACIÓN PROFESIONAL DE LA INGENIERÍA 
ANTE LA INTERNACIONALIZACIÓN 

El presidente del Colegio encabeza la reunión de los directores de 

las Escuelas de Ingeniería de Caminos de España



ROP 3541  MARZO 2013

España ha seguido esta Recomendación adoptando el Real 
Decreto 1027/2011, de 15 de julio, por el que se establece el 
Marco Español de Cualificaciones para la Educación Supe-
rior (MECES), que fija cuatro niveles: técnico superior, grado, 
máster y doctor. El Gobierno español tiene pendiente de 
comunicar (para su verificación y publicación por la Comisión 
Europea) la equiparación de los cuatro niveles MECES con 
los ocho del marco europeo, para lo cual podría limitarse a 
hacer referencia a las nuevas titulaciones. No obstante, se 
pueden consultar12 los informes de los 10 países (entre ellos, 
Francia y Reino Unido) que ya han sido comunicados a la 
Comisión, donde se observa que con frecuencia explican la 
equivalencia de títulos pre-Bolonia.

Por otro lado, el Real Decreto 1393/2007, de 29 de octubre, 
por el que se establece la ordenación de las enseñanzas 
universitarias oficiales, indica en su disposición adicional 
4ª que “Quienes [estén] en posesión de un título oficial de 
Licenciado, Arquitecto o Ingeniero, [...] podrán acceder a las 
enseñanzas oficiales de Máster sin necesidad de requisito 
adicional alguno [...] Además, las universidades, en el ámbito 
de su autonomía, podrán reconocer créditos a estos titulados 
teniendo en cuenta la adecuación entre las competencias 
y los conocimientos derivados de las enseñanzas cursadas 
y los previstos en el plan de estudios de las enseñanzas 

realizar ciertos servicios comerciales: publicaciones, su pro-
pia oferta de formación continua (aunque cuidando que no 
sea la única vía de obtener el registro), plataformas y foros 
de empleo, congresos y otras manifestaciones.

Los colegios profesionales de ingeniería son actualmente 
en España las organizaciones más legitimadas y estructu-
radas para evolucionar hacia el modelo del Consejo de la 
Ingeniería, incorporando así (no automáticamente pero con 
pasarelas) al cuerpo de profesionales que actualmente son 
sus colegiados. Debería por lo tanto confiárseles el liderazgo 
del proceso, respaldados por la Administración, e incorpo-
rando asimismo las diversas asociaciones de ingenieros.

Los diversos servicios “comerciales” de los colegios podrían 
integrarse en el Consejo de la Ingeniería, pero también formar 
otras fundaciones o incluso empresas, ya que interesa que 
se enriquezca la oferta de formación continua, publicacio-
nes, etc., para lo cual una concentración en el Consejo de 
la Ingeniería resultaría contraproducente.

Complementariamente, los poderes públicos podrían ade-
más apoyarse en el Consejo de la Ingeniería (como lo hace 
actualmente en los colegios) para recabar opiniones técni-
cas. Esta función, delicada porque puede ser difícil mante-
ner la objetividad o bien pueden crearse tensiones internas, 
resultaría bastante importante para aumentar la notoriedad 
y respaldar la legitimidad del Consejo de la Ingeniería.

Internacionalización
El Consejo de la Ingeniería tendría así una organización 
bastante “armonizada” con otros modelos internacionales 
(esencialmente el anglosajón), lo que facilitaría la movilidad 
internacional de los profesionales y empresas españolas. 
Sería conveniente consolidarlo mediante acuerdos de reco-
nocimiento mutuo. Este sistema contribuiría además a aclarar 
la confusión existente actualmente en la profesión acerca del 
valor de los antiguos y nuevos títulos. Analicemos la situación 
en que nos encontramos.

La Recomendación del Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 23 de abril de 2008, relativa a la creación del marco euro-
peo de cualificaciones para el aprendizaje permanente crea 
“un marco común de referencia que sirva de mecanismo de 
conversión para los diferentes sistemas y niveles de cualifica-
ción”, estableciendo ocho niveles al que los Estados deberán 
referir sus nuevas titulaciones desde 2012 (no existiendo 
pues ninguna indicación para las antiguas titulaciones).
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se propone en este artículo permitiría consolidar la equipa-
ración de antiguos y nuevos títulos (como ya ocurrió en el 
pasado, aunque ahora se suma la confusión terminológica 
debida a añadir el término “máster”).

La falsa solución de la “retitulación” (acudir a la misma o 
a otra universidad para obtener un nuevo título post-Bo-
lonia) constituye un parche de dudoso encaje legal, y que 
globalmente desprestigia el valor de los antiguos y nuevos 
títulos (por considerar unos insuficientes y los otros fáciles 
de conseguir). Dar por buena la “retitulacion”, aunque sea 
de manera provisional, supone aflojar el pulso respecto a la 
imperiosa necesidad de encontrar una solución plena, que 
pasa por obtener la equivalencia para los títulos de ingeniero 
pre-Bolonia a máster dentro del marco europeo de cualifi-
caciones profesionales, precisamente cuando el Gobierno 
aún no ha declarado a la Comisión Europea la equiparación 
española a este marco. Las gestiones del Presidente del 
Colegio en este sentido están resultando muy fructíferas 
ya que, tras su reunión con el ministro Wert, el ejecutivo ha 
manifestado que da por buenas las propuestas de nuestra 
profesión y adoptará rápidamente las medidas necesarias. 

Etapas del cambio: ¿qué estrategia puede seguir el Co-
legio de Ingenieros de Caminos?
El modelo del Consejo de la Ingeniería, al que creo tendemos 
(ya sea en “travesía del desierto” o mediante una transición 
más suave respaldada por los poderes públicos), no está 
en cualquier caso en manos exclusivamente del Colegio 
de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. A finales de 
diciembre de 2012, el Gobierno presentó las líneas maes-
tras que propone incorporar a la nueva Ley de Servicios 
Profesionales (LSP) que mantendrían el principio de reserva 
profesional (cuya definición se realizará por unos grupos 
de trabajo, lo cual supone una indefinición sobre el resulta-
do final), reconociendo en un primer momento una amplia 
competencia de los ingenieros de Caminos en el campo de 
la edificación.

El principal terreno que defender se sitúa pues alrededor de la 
LSP. No obstante, ante la gravedad de la situación actual es 
necesario también avanzar con otras iniciativas compatibles, 
en particular desarrollando un modelo de acreditación profe-
sional. Esta medida puede ser lanzada exclusivamente por el 
Colegio de Ingenieros de Caminos, con la ventaja de ser un 
colegio nacional: los certificados de actuación y experiencia 
profesional, aprobados por la Junta de Gobierno en 2012, 
suponen un primer paso en este sentido. Posteriormente, sería 

de Máster solicitadas”. Pero este sistema, que establece 
un particular tipo de acceso y reconocimiento entre títulos 
correspondientes a la anterior ordenación universitaria res-
pecto a la nueva, no presupone en absoluto una determinada 
correspondencia en el MECES de los títulos de la anterior 
ordenación, que el Gobierno aún no ha establecido.

Es decir, el Gobierno podría en su comunicación a la Comi-
sión establecer la correspondencia que considere oportuna 
para titulaciones pre-Bolonia según algún criterio objetivo, 
como podría ser sencillamente que todas aquellas titula-
ciones de Licenciado, Ingeniero o Arquitecto cuyo plan de 
estudios comportara al menos 300 ECTS o 5 años de estu-
dios tuvieran nivel EQF-7 en la escala europea, equivalente 
a máster en el MECES. Esta decisión (actualmente no está 
tomada la contraria, sino que sencillamente existe una in-
determinación) aclararía la situación, y las universidades y 
colegios podrían certificar con plena cobertura legal el nivel 
de máster de las titulaciones pre-Bolonia.

Por consiguiente, necesitamos el apoyo del Gobierno es-
pañol para aclarar el valor académico y profesional como 
máster de los títulos pre-Bolonia para respaldar la proyec-
ción internacional de nuestros ingenieros y empresas. El 
establecimiento del sistema de acreditación profesional que 
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importante intentar coordinarse con otros colegios o consejos, 
y muy en particular con el Colegio de Ingenieros Técnicos 
de Obras Públicas, con el que incluso debería estudiarse en 
profundidad la oportunidad de una fusión.

Para lograr estos cambios de estrategia y objetivos, es nece-
sario consolidar una reforma de la organización colegial (que 
no es más que un medio, pero que resulta ahora inadecuado) 
que apuesta con decisión por la austeridad, la eficiencia y la 
transparencia. Se trata de adaptar la estructura para abordar 
las funciones primordiales de este “nuevo” Colegio, que 
deberían ir siendo las que se señalan más arriba para el Con-
sejo de la Ingeniería: registro de profesionales por niveles, 
acreditación de títulos, control deontológico, observatorio de 
la profesión, fomento de la formación continua, etc.

El modelo de ingresos debe ajustarse a estas funciones, ya 
que todas (salvo el observatorio y el control deontológico) 
permiten obtener beneficios (por ejemplo, el “Engineering 
Council” o las asociaciones americanas obtienen ingresos 
importantes con este modelo). Este sistema permitiría ade-
más articular la admisión de los graduados en ingeniería civil, 
de manera que no constituyan organizaciones totalmente 
separadas (como es actualmente el caso con los Colegio de 
Ingenieros Técnicos de Obras Públicas) sino niveles progresi-
vos de un mismo sistema de reconocimiento de competencia 
profesional.

Conclusión
Ante la importante reducción de ingresos que sufren los 
colegios, se puede hacer de la necesidad virtud y aprove-
char para reformar la estructura de manera que se puedan 
afrontar –con menor gasto– los objetivos que los colegios 
profesionales deben abordar hoy en día, y que se han inten-
tado presentar en este artículo. No se trata solo del futuro 
de la institución colegial, sino sobre todo de pensar en el 
colegiado, que en promedio percibe poco la utilidad del 
colegio, lo cual no podrá sino empeorar al reducirse los 
servicios, salvo si se cambia de modelo.

La amenaza no es solo el desinterés de la sociedad en 
general por los colegios, sino el de los propios ingenieros 
de Caminos, que sería irreparable. Es necesario un ajuste 
progresivo pero rápido, que permita adaptar el modelo de 
regulación profesional y que los colegios puedan ofrecer 
los servicios más útiles para que los ingenieros volvamos a 
ser una locomotora de la sociedad, en vez de que corramos 
detrás de los acontecimientos. ROP
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Notas
(1) Versión actualizada y extendida de “Hacia una nueva 
regulación profesional de la ingeniería”, ponencia del mismo 
autor presentada en el VI Congreso Nacional de Ingeniería 
Civil, 2012, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y 
Puertos.

(2)El término “competencia” es polisémico en este ámbito. 
Nos referimos aquí al significado próximo a “habilidad” o 
“capacidad” dentro del campo de la pedagogía.

(3) Real Decreto 1393/2007, por el que se establece la 
ordenación de las enseñanzas universitarias oficiales.

(4) Vuelve a ser “competencia” equivalente a “capacidad”, 
no el sentido de tener o no “derecho” (“atribuciones”).

(5) Otro sentido de “competencia” en español, equivalente 
aquí a “concurrencia en libre mercado”.

(6) Se entiende aquí “competencia” como la exigencia legal 
para poder asumir la ejecución de un determinado proyecto 
u obra.

(7) UNESCO. 2010. “Engineering: Issues, Challenges and 
Opportunities for Development”, pp. 229-232. Ejemplos: 
Alemania y Francia solo protegen el título de “ingeniero” 
diplomado; en Inglaterra el “Engineering Council” registra 
–según varios niveles– de manera voluntaria (solo 1/3 
inscritos, aunque el sistema tiene un gran prestigio).

(8) Ejemplo de desregulación excesiva sería establecer una 
única profesión de ingeniero, sin distinguir ramas, tal como 
se ha anunciado como posible disposición en la próxima 
Ley de Servicios Profesionales.

(9) En el caso de la ingeniería de Caminos, ver Orden 
CIN/309/2009.

(10) O “constelación” de fundaciones, una por rama (pero 
sin distinguir nivel superior y técnico).

(11) Sin perjuicio, en el caso de la inicial de las prerrogativas 
oficiales de la ANECA, aunque en posible concertación con 
ella (modelo “Commission des Titres d’Ingénieur” francesa). 
Ver al respecto el análisis y las propuestas presentadas por 
B. Suárez Arroyo, J.A. Revilla Cortezón y L. Galán Casado, 
Luciano, en “Hacia una agencia de acreditación de las 
ingenierías en España”, 2012, Revista de Obras Públicas, nº 
3534, p. 7-18.

(12) Web de la Comisión Europea dedicada al marco 
europeo
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De la Escuela de Caminos al Museo del Prado
Historia, incompleta, de un cuadro de Goya
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Resumen
En 1869 la Escuela de Caminos, por iniciativa de José 
Echegaray, donó al Museo de la Trinidad un cuadro de 
Fernando VII pintado por Goya. Este cuadro, que poco 
después pasó al Museo del Prado, habría sido hecho a 
solicitud del ingeniero y arquitecto, muy relacionado con la 
familia de Goya, Francisco Javier Mariategui. Se reproduce 
la documentación inédita existente en el archivo de la 
Escuela y se hacen precisiones sobre la figura de Mariategui 
que añaden alguna luz sobre la historia del cuadro.

Palabras clave
Goya, Fernando VII, Francisco Javier Mariategui, José 
Echegaray, Museo del Prado, Escuela de Caminos

Fernando VII en un campamento
En el Museo del Prado, en la sala 75, destinada a obra de la 
primera mitad del siglo XIX, se expone el cuadro de Fran-
cisco de Goya titulado “Fernando VII en un campamento” 
(en algunas ocasiones aparece citado como “Fernando VII 
ante un campamento”). En la cartela contigua se ofrece la 
siguiente explicación:

“Cronología: Después de 1815. Óleo sobre lienzo. Firmado.
Encargado por Javier de Mariategui del Cuerpo de Ingenieros 
Militares, seguramente para presidir la Escuela de Ingenieros 
de Caminos, de donde procede. La figura copia literalmen-
te la del retrato de Fernando VII con manto real (P-735). El 
Rey viste aquí uniforme de capitán general con tres galones 
dorados y luce el Toisón y la orden de Carlos III. Al fondo el 
trabajo de los ingenieros militares sobre el terreno. Donación 
de la Escuela Especial de Ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos, 1869 (P-724)”.

Existe abundante documentación sobre el cuadro, que pue-
de consultarse en la página web del Museo1. Se trata de un 
óleo de 2,07 x 1,40 m, en que la firma, posiblemente añadida 
en fecha posterior, se encuentra invertida, en el ángulo in-
ferior izquierdo. A la derecha figura una numeración distinta 
de la oficial: (T-257). Se ha señalado la ironía de retratar ante 
un paisaje castrense a un monarca que no consta pisase 
nunca un campo de maniobras. Se ha recogido también la 
afirmación de Pedro de Madrazo, quien en un catálogo del 
Museo del Prado de 1876 aseguraba que el cuadro había 
sido propiedad de Mariategui.

El cuadro “Fernando VII con manto real”, de más firme atri-
bución y que sirve de referencia, está datado entre 1814 y 
1815, lo que obliga a una fecha posterior para el que nos 
ocupa. Procede asimismo de la Trinidad, adonde había lle-
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Abstract
In 1869, on the initiative of José Echegaray, the Escuela 
de Caminos civil engineering college donated a painting of 
Fernando VII, painted by Goya, to the Trinidad Museum. 
This painting, which shortly afterwards passed on to the 
Prado Museum, had been made at the request of Francisco 
Javier Mariategui, an engineer and architect very close to 
the Goya family. Previously unpublished documents held 
in the archives of the Escuela are presented in this article 
and a series of clarifications are made with respect to the 
figure of Mariategui to shed further light on the history of this 
painting.
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gado desde el ministerio de la Gobernación. De este último 
cuadro, existe una variante en el museo de Zaragoza, debida 
también a Goya, a quien le fue encargado con destino al 
Canal Imperial de Aragón.

Como en ninguna historia de la Escuela de Caminos se hace 
la menor alusión a este cuadro, vamos a recoger lo que se 
sabe de su paso por la Escuela. Examinaremos después 
la relación, con la Escuela y con Goya, de Francisco Javier 
Mariategui, que, según se afirma, gestionó el encargo, y los 
interrogantes que los datos disponibles plantean.

De la Escuela de Caminos al Museo de la Trinidad y al 
Prado
En el libro de Actas nº 6 de la Junta de Profesores de la 
Escuela de Caminos, que cubre el periodo de 1867 a 1886, 
en el folio 78, se conserva el acta de la reunión celebrada el 
24 de mayo de 1869, que dice escuetamente:

“Se leyó el acta de la sesión anterior y fue aprobada. Se dio 
cuenta de una comunicación de la Dirección general dispo-
niendo la entrega al Museo Nacional de Pinturas del retrato 
de D. Fernando 7º que existe en la Escuela”.

Al margen se consignan los nombres de los señores que 
asistieron: Valle – presidente. Alcolado, Pérez de la Sala, 
Gutiérrez Calleja, Caunedo, Mojados, Rebolledo, Echegaray 
(D. Eduardo). Inchaurrandieta – secretario.

En el acta de la reunión siguiente, celebrada el 5 de junio 
de ese mismo año, tras otras anotaciones, se da cuenta de:

“Otra comunicación [de la Superioridad] de la misma fecha 
[31 de mayo] participando se ha comisionado al Director del 
Museo Nacional, para que recoja el retrato de D. Fernando 7º 
existente en la Escuela que se supone ser de Goya, y dando 
las gracias al Director de la misma por el celo demostrado 
en este asunto”.

Asistieron a la junta los mismos señores, con la ausencia de 
Pérez de la Sala y la asistencia de Gabriel Rodríguez, que no 
estuvo presente en la reunión anterior.

El Director de la Escuela era Lucio del Valle, que firma ambas 
actas junto con el Secretario, Rogelio de Inchaurrandieta. El 
Director general de Obras Públicas que ordenó la entrega 
era, en esa fecha, José Echegaray. Echegaray, hasta octubre 
de 1868, había sido profesor del centro y anteriormente, 

entre 1854 y 1856, secretario y, por lo tanto, conocía bien la 
existencia del cuadro.

El Museo mencionado en las actas era el Museo Nacional de 
Pintura y Escultura, creado en 1837 para contener los objetos 
artísticos incautados en conventos de toda España, tras la 
desamortización de Mendizábal. Desde 1838 estaba instalado 
en el antiguo convento de la Trinidad Calzada, en la calle de 
Atocha de Madrid y como Museo de la Trinidad se lo conocía 
habitualmente. Sin fondos para su mantenimiento, los objetos 
permanecieron allí amontonados y en mal estado de conser-
vación, especialmente a partir de 1849, en que el museo hubo 
de compartir sus dependencias con el ministerio que pronto 
pasaría a denominarse de Fomento. José Echegaray, como 
otros ingenieros funcionarios, habría de acudir a menudo a 
aquel edificio y puede causar extrañeza que, conociendo la 
precaria situación del museo, ordenase el traslado del cuadro.

Fernando Sáenz Ridruejo
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“Fernando VII en un campamento”, Francisco de Goya. 

Reproducción autorizada por el Museo del Prado 
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DE LA ESCUELA DE CAMINOS AL MUSEO DEL PRADO

Hay que tener en cuenta dos hechos. Por una parte estaba 
el escaso aprecio de Echegaray y de sus compañeros hacia 
la figura del monarca que había perseguido a los ingenieros 
de Caminos y cerrado su Escuela. A buen seguro, la efigie 
de Fernando VII no se exponía en ningún lugar preminente y 
cabe inferir el escaso interés del claustro en conservarlo. En 
cualquier caso, la Revista de Obras Públicas, tan celosa en 
difundir las noticias referentes a la Escuela y sus ingenieros, 
no se hizo eco de esta donación, que debió de hacerse con 
la mayor discreción. 

Por otra parte, tras la revolución de septiembre de 1868, el 
Museo del Prado había pasado a ser de titularidad nacional 
y se había planteado enseguida la conveniencia de fusionar 
sus fondos con los del Museo de la Trinidad. Echegaray 
vería así la ocasión de dar al cuadro un destino acorde con 
su categoría artística. Fue el propio Echegaray quien, siendo 
ya ministro de Fomento, firmó en 25 de noviembre de 1870 
la Real Orden que los unificaba; aunque el traslado al Prado 
se llevó a cabo más tarde, mediante otra Real Orden de 22 
de marzo de 1872. 

En Escuela existía el retrato, también atribuido a Francis-
co de Goya, de su fundador Carlos IV, que era variante del 
llamado “Carlos IV de rojo”, de Goya, que se conserva en 
el Prado. Ese retrato no fue cedido y todavía hoy preside la 
sala de profesores.

Francisco Javier Mariategui, arquitecto
Francisco Javier de Martiategui y Solá, como Antonio Prat 
y otros técnicos de la primera mitad del siglo XIX, obtuvo la 
triple titulación de militar, arquitecto e ingeniero de Caminos 
y utilizó una u otra según lo aconsejaron las circunstancias 
políticas. Su actividad como arquitecto, ha sido bien estu-
diada por Pedro Moleón2.

Lo que interesa a nuestros efectos, es que nació en 1775, 
en Sangüesa, en el seno de una familia vinculada a la ar-
quitectura. Arquitectos fueron su tío Blas, su hermano Juan 
Tomás y el hijo de este, José María. En 1790 se matriculó en 
la Real Academia de Bellas Artes, en la que progresó muy 
poco. En 1796 se presentó sin éxito a un premio de 3ª clase 
y hasta 1799 no obtuvo un 2º premio de 1ª clase. Ese año 
su vida tomó otros derroteros al ingresar en la Inspección 
general de Caminos y Canales. También ese año contrajo 
matrimonio con Ramona Asperilla, con la que tuvo al menos 
tres hijos, Juan (1801-1855), Concepción (1804-1859) y María 
Paz (1810-?). 

En 1824 retomó los estudios en la Academia. Obtuvo el tí-
tulo de maestro arquitecto a finales de 1826 y, a partir de 
ahí, inició una rápida carrera de ascensos, para la que no 
fue óbice su pasado masónico. En 1827 fue elegido tercer 
teniente de arquitecto mayor de Madrid y en 1831 fue crea-
do académico de mérito en la de San Fernando. En 1832 
fue nombrado arquitecto y fontanero mayor de Madrid, por 
delante de otros con mayor antigüedad y mérito. En dicho 
cargo realizó, entre otras, la que sería su obra más popular, 
el Obelisco de la Castellana.

Durante la regencia de María Cristina se sucedieron los nom-
bramientos y distinciones. Intendente honorario de Provincia, 
se le encargó el catafalco para las exequias de Fernando VII y 
la decoración de la iglesia de San Isidro y se le concedió los 
honores de arquitecto mayor de Palacio. Además, se le en-
cargó acondicionar el antiguo Salón de Baile del Buen Retiro.

En 1836, el nuevo ayuntamiento constitucional le destituyó 
de su cargo; pero continuó trabajando activamente como 
arquitecto del ramo de Instrucción Pública. Reformó el 
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convento del Noviciado para alojar la Universidad Literaria, 
concluyó el Colegio de Medicina y Cirugía de San Carlos e 
hizo algunas casas particulares. Falleció en Madrid el 15 de 
diciembre de 1844.

Mariategui, ingeniero de Caminos e ingeniero militar
No se conserva el expediente de Mariategui en el ministerio 
de Fomento y hemos de recurrir a fuentes indirectas para 
indagar su paso por el cuerpo de ingenieros de Caminos. 
El 12 de junio de 1799 se creó la Inspección General de Ca-
minos y Canales en la que entró, en el nivel facultativo más 
bajo, como uno de los cuatro encargados de los caminos 
de Sitios Reales e Imperiales. El juicio de Betancourt sobre 
estos facultativos fue demoledor. En su “Noticia” de 1803, 
los calificó de inútiles, afirmó “no haber podido emplearlos 
en ninguna obra” y propuso la supresión de sus puestos.

Pero, no solo no se suprimieron los puestos sino que tres 
ellos, Mariategui y los hermanos Diego y Mateo del Castillo, 
fueron admitidos en el cuerpo de ingenieros de Caminos 
y Canales. Posiblemente, su trabajo cerca de la Corte les 
proporcionó valiosos contactos.

Durante la guerra de la Independencia encontramos a nues-
tro hombre en Cádiz, bien situado al servicio de la Junta 
Central. En octubre de 1810 cuando los ayudantes terceros 
Chávarri y Regoyos solicitan un sueldo con categoría de 
oficiales, Facundo Caballero los apoya argumentando que 
Mariategui, siendo de categoría inferior, disfrutaba de una 
asignación anual de 9.000 reales, la misma que Vázquez del 
Viso, que tenía graduación de capitán. A Chávarri y Regoyos, 
finalmente, se les asignaron 4.500 reales3. 

En los años siguientes, tanto él como los hermanos del Cas-
tillo siguieron prosperando. En los escalafones de 1817 y 
1819 figuran ya por delante de los ayudantes segundos. 
Mariategui estaba en Madrid, mientras Diego y Mateo habían 
sido destinados a provincias4. 

La llegada del gobierno constitucional tuvo, para nuestro 
hombre, dos consecuencias concretas. Por una parte, se 
reabrió la Escuela de Caminos y su hijo Juan fue admitido, 
con fecha de 18 de junio de 1821, en el grupo de los alumnos 
más adelantados. Juan había recibido una educación típica 
de los hijos de los funcionarios madrileños y pasó, suce-
sivamente, por el colegio de los Escolapios, el Liceo de D. 
José Zafra, los Estudios de San Isidro, la Academia de San 
Fernando y las clases de matemáticas de D. Antonio Varas5.

En 1822 se creó una comisión para reconocimiento, nive-
lación y proyecto de la unión de los canales de Castilla y 
Aragón y se formaron al menos dos equipos en que se inte-
graron los alumnos adelantados. Un equipo estuvo dirigido 
por Antonio Bolaños y otro por Francisco Javier Mariategui, 
a cuyas órdenes estaba su hijo Juan. Este fue nombrado por 
Real orden de 16 de mayo para estudiar el tramo de Burgos 
a Santo Domingo de la Calzada, en cuya su misión empleó 
cinco meses y once días. 

Se conserva un dibujo del puente de Lerma sobre el Arlanza 
“según se hallava á mediados del mes de Enero del año de 
1822”, que Francisco Javier presentó en sus pruebas para 
obtener el título de maestro arquitecto6. Esta fecha nos hace 
pensar que, previamente al tramo Burgos-San Domingo, 
pudo haber estudiado, sin la colaboración de los alumnos, 
que estarían en pleno curso, el tramo desde el Canal de 
Castilla hasta Burgos.

La última noticia que tenemos de Mariategui durante el Trie-
nio Constitucional es una “cuestación patriótica” a la que, 
en marzo de 1823, contribuyen todos los empleados del 
ramo destinados en Madrid para equipar a los reclutas de 
la provincia y a las recién creadas compañías de cazado-
res constitucionales. En la relación publicada el día 13 por 
El Universal, encabezados por Larramendi, que contribuye 
con 160 reales, y por los comisarios de Caminos, que lo 
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hacen con 40 reales, aparecen los ayudantes, que aportan 
20 reales7. Entre ellos están Mariategui y Mateo del Castillo, 
que figuran detrás de los ayudantes terceros, lo que, pese al 
carácter extraoficial de la lista, permite conjeturar un eventual 
regreso a su primitivo estatus.

Todos los alumnos de la Escuela y una mayoría de ingenie-
ros de Caminos, entre los que seguramente se encontraba 
Mariategui, acompañaron al gobierno en su retirada hasta 
Cádiz. La Escuela se cerró, los alumnos perdieron sus 
derechos y todos los ingenieros hubieron de someterse 
a un proceso “voluntario” de depuración. Mariategui fue 
uno de los primeros en ser impurificados, en 1824, y no 
consta que presentara, como sus compañeros, una 2ª 
instancia8. Como hemos visto encaminó sus paso hacia 
la arquitectura.

Siguió, de todos modos teniendo contactos e influencia en 
la Dirección General. En 1832 su hijo Juan, que, tras el cierre 
de la Escuela, seguía parado, fue nombrado ayudante del 
ingeniero encargado del proyecto de conducción de aguas 
del río La Parra al Escorial y según afirma fue “por encargo 
de su señor padre D. Francisco Javier, antiguo Ingeniero 
de Caminos y actual Arquitecto Mayor de Madrid”. En 1835 
Juan fue finalmente admitido en el cuerpo de Ingenieros de 
Caminos y en 1837 solicitó ir en una comisión a la “isla de La 
Habana” y, a falta de méritos propios, alegó “los dilatados 

servicios y méritos que contrajo en el Cuerpo mi Sr. Padre”. 
Además, su sobrino José María, seguramente por influencia 
suya, había entrado como celador en la Dirección General 
de Caminos.

La carrera de Francisco Javier como ingeniero militar puede 
calificarse de fantasmal. Su hoja de servicios, solo abarca de 
1812 a 1816 y su expediente no contiene ninguna informa-
ción de lo que pudiera hacer como tal y sí, en cambio, una 
continua sucesión de instancias y solicitudes9. Afirma que 
se examinó para entrar en la escuela de ingenieros militares 
y allí cursó algunos años, cosa poco creíble ya que dicha 
escuela se estableció en Alcalá en 1803, mientras él estaba 
destinado en la Inspección de Caminos.

Aparece por vez primera en la Isla de León en 1810, pre-
sentándose como “Ingeniero Hidráulico de la Inspección 
General de Caminos” y solicitando el ingreso en el cuerpo 
militar de ingenieros (o de artilleros) con la graduación que 
estimen oportuna. Dice haber abandonado casa y familia 
hacía dos meses y asegura su fidelidad incondicional al go-
bierno legítimo. Se le contesta que si lo desea lo pueden 
incorporar como “agregado” o en calidad de dependiente 
del cuerpo en la Isla.

Ese mismo año, pide incorporarse al servicio de Juan Martín 
el Empecinado, quien había solicitado uno o dos ingenieros 
para su compañía. Y al ofrecerse solicita alguna graduación 
militar por si le detienen, ya que los paisanos detenidos eran 
muy mal tratados. Lo aceptan y así es como obtiene el grado 
de subteniente, aunque no consta que llegase a servir con 
el Empecinado.

En 1816, siendo ya capitán, se le ofreció ir destinado tem-
poralmente a Perú, lo que llevaba aparejado un ascenso a 
teniente coronel. Aceptó, pero nunca llega a embarcarse con 
tal destino. En ese mismo año pidió licencia para dedicarse 
a sus asuntos personales y ahí acabó su carrera militar. Al 
no embarcarse para América, quedaba sin efecto el ascenso 
ofrecido, pero en 1833, considerándose teniente coronel, 
solicitó el grado de coronel, cosa que le fue, naturalmente, 
denegada.

Relación de Mariategui con Goya y su familia
Es posible que un hombre tan sociable como Mariategui 
hubiera conocido al pintor en su época de estudiante en la 
Academia y que se hubieran tratado luego, en los años en 
que este estuvo al servicio de los caminos reales. No se ex-
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plica de otro modo que lo retratase en un cuadro datado por 
August L. Meyer en torno a 1808. Es una obra hoy perdida, 
y no homologada, de la que solo se conserva la fotografía 
de Mariano Moreno, incluida dentro de un álbum editado 
en 192410. Representa a un cortesano grueso, de poderoso 
mentón y duro gesto, que en nada sugiere la imagen de los 
asendereados técnicos de la época. 

Los siguiente contactos de Mariategui con la familia son 
posteriores a la muerte de Goya. La boda de su hija Con-
cepción, en 1830, con Mariano Goya Goicoechea, nieto tan 
unido, hasta el último momento, al pintor es indicio de una 
fuerte vinculación entre ambas familias. Hay otro ‘Goya’ en 
el Prado titulado “Un pavo muerto” que, según consta, fue 
adquirido por Francisco Javier hacia 1838. A su muerte pasó 
por herencia a Concepción –o sea a la familia Goya– y en 
1851 fue vendido por Mariano, siempre necesitado de dinero.

Conclusión
La hipótesis de que Mariategui medió para encargar a Goya 
el cuadro titulado “Fernando VII en un campamento”, con 
destino a la Escuela de Caminos, no se sostiene y tampoco 
la supuesta relación de esta con la milicia. Su fecha, en todo 
caso, habría de ser de 1821 o 1822, pues no tendría sentido 
encargarlo antes para una Escuela cerrada. Pero estas años 
son incompatibles con la obra de Goya, cuya mente y cuya 
paleta estaban para entonces muy lejanas de la iconografía 
regia del pasado. De ser ciertas estas fechas habría que 
pensar en otro autor, seguramente del entorno del artista.
 
Otra hipótesis es que el cuadro se hubiera encargado, con 
destino a algún establecimiento castrense, antes de 1816 en 
que Mariategui abandonó el ejército, y que luego, al retomar 
su carrera civil, lo desviara a la Dirección General de Cami-
nos, de donde pasaría a la Escuela de Caminos.

La tercera posibilidad es que el cuadro hubiera quedado en 
poder de Javier o de su hijo Mariano y que al emparentar con 
Mariategui se lo vendiesen a este, quien, a su vez, lo cedería a 
la Escuela tras su reapertura de 1834. Esta hipótesis vendría 
avalada por la afirmación de Pedro Madrazo de que la obra 
había pertenecido a Mariategui. Los Madrazo, mediadores en 
la venta de los cuadros de Goya por sus herederos, habrían 
de estar enterados de quienes fueron sus compradores.
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Despeñaperros: antecedentes de una realidad

Enrique Vázquez  
Periodista

El viajero que se dirige a Córdoba desde el centro o norte 
de España cruza hoy Sierra Morena en unos seis minutos 
de automóvil gracias a los viaductos y túneles puestos en 
servicio hace pocos meses y tras años de duros trabajos a 
cargo de varias compañías. Si los conductores son vetera-
nos recordarán el ya notable avance que fue (en los días de 
UCD y abierto al tráfico en 1983) el desdoblamiento de la 
N-IV (Madrid-Cádiz) aunque solo en el sector meridional del 
paso, el más asequible, se hicieron cambios en el trazado. 
La pendiente y colosal obra de terminar con la dificultad fue 
abordada muchos años después, y finalmente puesta en 
servicio en 2012.

Era la culminación de un proceso largo, larguísimo, abordado 
mal que bien por casi todas las administraciones hispanas 
desde finales del siglo XVII. Hasta entonces el camino real 
a Córdoba –como sabía bien Cervantes y se refleja en el 
Quijote– transitaba por Toledo y Ciudad Real para, utilizando 
el providencial Valle de Alcudia, alargarse, con un par de 
alternativas hasta el valle del Guadalquivir. Itinerario clásico 
y alternativo al más antiguo y mucho menos practicable ca-
mino por el Puerto del Muradal, entre el Viso del Marqués 
(Ciudad Real) y Miranda del Rey (Jaén) (el escenario probable 
de la batalla de las Navas de Tolosa) que todavía hoy los 
senderistas pueden encontrar fácilmente. Pero todo esto, 
que se cuenta en dos párrafos, es el eco de siglos de his-
toria. El último jalón de esa historia fue la apertura al tráfico 
del fantástico acceso por Despeñaperros, que, a su vez, 
tiene una historia propia, específica. Empezó a principios 
del siglo XVIII…

“Planes de desarrollo” 
Fernando VI, el segundo rey Borbón de España (1746-1759) 
sabía lo que hacía. El atraso económico del país, ya denunciado 
en vano por algunas voces independientes, arbitristas incluidos, 
había sido perfectamente detectado por los ministros de su pa-

COYUNTURA

Resumen
El año pasado se abrió finalmente al tráfico por carretera 
el nuevo paso de Despeñaperros en la A-IV. Es una obra 
magna de ingeniería… pero también la culminación de un 
proceso histórico suscitado por la necesidad de vencer 
el desafío orográfico de Sierra Morena. A finales del siglo 
XVIII ya se resolvió en una primera versión, un hito para su 
época. El proyecto del ingeniero francés, pero españolizado 
sin remisión, Carlos Lemaur, lo consiguió en un contexto 
político concreto y muy sugerente. De esa hazaña trata el 
artículo…
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Abstract
The new section of the A-4 road passing through the 
Despeñaperros gorge was finally opened to traffic last 
year. This is a magnificent work of engineering and the 
culmination of a long historic process brought about by 
the need to overcome the geographic barrier posed by 
the Sierra Morena. The first version of this route was 
completed at the end of the 18th century in what was a 
landmark construction for its time. The project of Carlos 
Lemaur, a French engineer though firmly rooted in Spain, 
was achieved within a very specific and suggestive political 
context. The present article describes this feat.

Keywords
Sierra Morena, Ward, Bourbons, Olavide, Lemaur
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dre, Felipe V, tanto los llegados de Francia con el gabinete Orry 
como los nativos, Macanaz, Campillo o Patiño, personalidades 
casi olvidadas hoy, se debía a varias y concomitantes causas, 
pero una esencial era el déficit de infraestructuras. 

Se hizo informar a través de las misiones de estudio que 
su mano derecha y virtual primer ministro, don Zenón de 
Somodevilla (más tarde marqués de la Ensenada) envió a 
Europa. Una de ellas fue para un irlandés llegado a España, 
don Bernardo Ward, quien recibió el notable encargo gené-
rico de ver los adelantamientos de toda Europa… operación 
que le tomó varios años y que, en lo que interesa en estas 
páginas, insistió en la urgencia de contar con grandes ca-
minos carreteros que provocarían una de las iniciativas de 
más éxito de toda la administración española: la creación del 
sistema central de grandes vías, las aún vigentes seis ca-
rreteras nacionales planificadas con un sentido radial desde 
Madrid, la capital del Reino. Eso fue solo la parte dedicada a 
carreteras en su largo “Informe Económico”, que, como un 
homenaje póstumo, sería publicado en 1779 por el reformista 
ministro Campomanes1. 

Aunque el plan debió esperar algunos años y ya bajo Car-
los III, hermano y sucesor de Fernando VI, muerto a los 46 
años, se puso en marcha en 1761 con la correspondiente 
consignación presupuestaria, aunque limitado a los itinerarios 
a Cataluña/raya de Francia, Galicia, Alicante/Valencia y, lo 
que nos interesa hoy, Andalucía… cruzando Sierra Morena. 
Fue tan decisiva la actuación que se convirtió en el eje de las 
posteriores y únicas grandes iniciativas en ese orden: el “Plan 
General de Carreteras” de la Restauración, de 1877, muy ac-
tivo hasta la reducción presupuestaria impuesta por el gasto 
militar inherente a las guerras de Ultramar, y el “Circuito de 
Firmes Especiales” de 1926, bajo Primo de Rivera. El conjunto 
de la gran operación, y es un dato relevante que conecta con 
la mentalidad del rey y el papel asignado a las fuerzas arma-
das, fue encomendado al flamante “Cuerpo de Ingenieros”, 
fundado por Felipe V en abril de 1711 sin adjetivarlos de “mi-
litares” aunque muy volcado inicialmente en la construcción 
de fortificaciones y las técnicas de asedio y defensa2. 

Lemaur entra en escena
Por entonces, entre fichado y enviado por el gobierno fran-
cés, volcado en la consolidación de la rama española de los 
Borbones instalada hacía no muchos años, llegó desde su 
Francia natal un joven ingeniero militar, Carlos Lemaur3 cuyo 
nombre quedará indisolublemente unido a la obra de Despe-
ñaperros, aunque intervino también en otras áreas y en otras 

Enrique Vázquez
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DESPEÑAPERROS: ANTECEDENTES DE UNA REALIDAD 

latitudes. Nacido hacia 1720 en Montmirail (en la Champagne) 
y reclutado por la Corona española tal vez en 1750 con el 
grado de capitán, se sabe poco de su vida particular, que 
terminaría en suicidio en su casa madrileña de la calle Silva 
en noviembre de 1785. No hay la menor referencia al suceso 
en la prensa de la fecha, inevitablemente reducida en este 
caso a la “Gazeta de Madrid”. Tuvo descendencia abundante, 
con seguridad cuatro hijos varones siempre vinculados a su 
actividad profesional y de los que por lo menos dos, Carlos 
y Manuel, fueron también ingenieros. Su segundo apellido, 
De la Murère, sugiere que su esposa era también francesa.

Lemaur parece sinceramente involucrado en el reformis-
mo modernizador en boga teorizado desde la paradoja de 
que “España es un Imperio hecho por un país sin hacer” 
y comparte la visión político-administrativa de Ensenada, 
padre de la nueva gran marina española. Es verosímil que 
el cese del marqués, en julio de 1754 en un clima de intrigas 
palaciegas y secretas maniobras extranjeras que no caben 
aquí, fuera percibida por él como una pérdida y sin duda el 
relevo tuvo influencia –y propició algún retraso– en la gran 
obra en marcha para cuya dirección Lemaur, cuya formación 
primera parece haber sido la de ingeniero hidráulico, había 
sido llamado por el ingeniero Fernando de Ulloa en 1752: los 
Canales de Castilla. Ulloa era hermano del gran Antonio de 
Ulloa, también hombre de Ensenada, científico, ingeniero y 
administrador. El gran Canal de Castilla, todavía hoy man-
tenido y útil, fue, pues, la primera empresa abordada por 
Lemaur entre nosotros.

Al parecer tuvo discrepancias técnicas con su jefe Ulloa y es 
seguro que la caída de Ensenada alteró su vida profesional. 
De hecho fue destinado a Galicia, primero como supervisor 
de las fortificaciones costeras, una tarea que suena a aleja-
miento deliberado, pero después se le encomienda la mo-
dernización de la carretera Astorga-La Coruña, una obra que 
le ocupará entre 1766 y 1769 y en cuya gestión conoció con-
tratiempos personales considerables que, al parecer, fueron 
frecuentes a causa de su carácter personalista y su genio 
vivo. Fue acusado de despotismo con sus subordinados y 
hasta de negocios particulares y desvío de fondos, pero él 
se defendió enérgicamente y se diría que con éxito porque 
terminaría siendo rehabilitado y solicitado por el gobierno. 
En lo que sin duda tuvo éxito fue como ingeniero director de 
obra. Sus trabajos en el Manzanal, aún hoy acceso crucial a 
Galicia desde la meseta, le dieron gran reputación y merece-
rían un elogio muy posterior nada menos que de Jovellanos, 
viajero por la zona. Escribiría el egregio asturiano en 1792: 
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“El camino construido por don Carlos Lemaur es una obra 
magnífica y digna de su gran genio (…) portentoso el camino 
de Carlos Lemaur y mejor cuanto más se mira”4. 

Hacia el sur
Nuestro hombre, acreditado y, si vale decirlo así, rehabilitado 
del todo había visto sus trabajos financiados en los presu-
puestos del marqués de Esquilache, 1760-65 en números 
redondos, es decir ya en el reinado de Carlos III, comenzado 
en 1759. La abrupta caída del ministro no alteró la inspiración 
político-económica del gobierno y en algunos registros inclu-
so se incrementó. Lemaur no estuvo ocioso, pero se ocupó 
en destinos menores y su relieve y su vuelta al primer plano 
como ingeniero se reanudará en el marco del gran plan de las 
“Nuevas Poblaciones de Sierra Morena”, uno de los proyectos 
más acariciados por los reformadores, el de convertir la in-
hóspita región, nido de salteadores de caminos, sin reservas 
de agua y poca tierra cultivable, en un modelo que incluiría 
nada menos que un plan de repoblación con industriosos 
alemanes, flamencos y suizos que deberían ser católicos…

Así descrito, el proyecto parece de los destinados al fra-
caso o al olvido. Pero eso sería no contar con el carácter 
de la personalidad nombrada por el rey (a petición del dúo 

Campomanes-Aranda, hombres clave de la situación en-
tonces) para abordarla: don Pablo de Olavide, quien se 
había acreditado como ejecutivo (diríamos hoy) brillante 
y administrador capaz en algunos encargos difíciles, sin-
gularmente el de los hospicios de Madrid, que impresionó 
mucho al rey Carlos III (3). Olavide fue designado en el 
marco legal del llamado “Fuero de las Nuevas Poblaciones 
de Andalucía”, que estaría vigente hasta 1804. Olavide, 
afrancesado impenitente y liberal, era sospechoso a los 
ojos de la Inquisición, que finalmente obtuvo su procesa-
miento en 1766. Cesado, por tanto, recibió en 1767 una 
condena de ocho años de reclusión en un convento (de los 
que cumpliría dos, pues pudo salir a Francia) y destierro de 
Madrid y demás Reales Sitios. 

Pero al fogoso e hiperactivo funcionario le había dado tiempo 
a sentar las bases del gran proyecto, encarrilarlo, fundar sus 
principales ciudades, con cabeza en La Carolina (un topónimo 
de claro homenaje a su rey, Carlos III). Y, naturalmente, vinculó 
el gran plan al imperioso cambio en el camino real a Madrid, 
aunque la repoblación como tal, que llegaba hasta el término 
de Carmona, en Sevilla, estaba en su totalidad en la vertiente 
sur de Sierra Morena. El plan Ward de radiales había hecho 
progresos notables, como probaba el trabajo de Lemaur en 
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Manzanal, cuya inauguración es contemporánea del episodio 
Olavide, pero el itinerario hacia Cádiz se enfrentaba a Sierra 
Morena y era el invencible cuello de botella para el tráfico de 
diligencias en la ruta vía puerto del Muradal. Los retrasos que 
sufrió el esfuerzo colonizador de Olavide debieron influir en la 
demora en abordar la cuestión central: cómo y dónde abrir una 
nueva ruta capaz de permitir, sencillamente, que los carros de 
carga y diligencias postales no tuvieran que ser sustituidos 
por mulos para salvar los desniveles más pronunciados, la 
preocupación central del práctico Olavide. 
 
La decisión de Floridablanca 
Es imprudente, aunque parece plausible, afirmar que Le-
maur estuvo antes o después vinculado al problema y su 
eventual resolución. Y llegó el momento, ya en 1779, en que 
fue formalmente llamado a abordarlo por el otro gran primer 
ministro de Carlos III, el conde de Floridablanca. Su elección 
–siendo Floridablanca, contrapuesto al conde de Aranda, 
mucho más conservador y mucho menos francófilo que él, 
aunque también reformador– parece confirmar la reputación 
de Lemaur o Lemaur y sus hijos, como la elección inevitable 
para abordar la hercúlea labor y también es resultado de la 
coherencia administrativa porque Floridablanca se volcaba 
en los problemas de comunicaciones y transportes y a él se 

debe la creación en 1785 de la “Dirección General de Cami-
nos”. La decisión crucial de cambiar del todo el itinerario en 
el área fue, según algunos relatos, de otro ingeniero con au-
toridad, Joaquín Iturbide, quien desechó el llamado “Puerto 
Real”, como el de Muradal (si es que ambos, en realidad, no 
eran el mismo) siempre al oeste de Despeñaperros y optó por 
entrar en el desfiladero, a sabiendas de que debería resolver 
la cuestión decisiva de las pendientes. 

Al respecto hay un par de testimonios escritos: la opinión 
transcrita en el gran libro de Defourneaux y la del barón de 
Bourgoing, que merece capítulo aparte para la personalidad 
y la obra de Lemaur (4). Jean François de Bourgoing, diplo-
mático que sirvió en puestos relevantes a la monarquía, a la 
Convención, a Napoleón y a la restauración borbónica, fue 
embajador en Madrid y su libro es todavía un informe utilísi-
mo y que se deja leer muy bien, sobre la España de finales 
del XVIII. En lo que concierne a Lemaur dice, en resumen, lo 
siguiente: el gobierno se empeñó en mantener la gran carre-
tera Bayona-Cádiz en buen estado, de modo que “puedan 
hacerse en silla de postas sus cien leguas” (…) y el ingeniero 
francés Lemaur hizo los planos y dejó a sus hijos “que con 
los planos habían heredado una parte de sus talentos” la 
tarea material de ejecutar la obra. Bourgoing comenta con 
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detalle lo que fue la decisión central de la obra: cambiar el 
itinerario y abandonar el tradicional desde Viso del Marqués 
por otro, más al este, desde Almuradiel hasta La Carolina, 
“una opción que dejaba a los ingenieros frente al fondo de los 
valles y las cimas escarpadas”. El plan obligó a desmontes 
extraordinarios para aliviar las pendientes, a la construcción 
de puentes y taludes revestidos de obra de albañilería y al 
uso intensivo de la pólvora… Lemaur es descrito, en fin, por 
su compatriota como “un conquistador que derriba a sus 
enemigos con sus proyectos gloriosos y los convierte en 
instrumentos de su capacidad” (…). 

Lemaur, de actividad incesante, hizo honor a una frase que 
escribió en su juventud, apenas llegado aquí: “España es un 
imperio hecho por un país… sin hacer”. Su trabajo es una 
contribución eminente y merece los elogios innumerables 
que la obra recibió en los años siguientes y el consenso so-
bre su importancia capital y su utilidad extraordinaria: baste 
decir que el audaz trazado sirvió hasta 2012… algo que tal 
vez no habría asombrado al ingeniero Carlos Lemaur... ROP

Enrique Vázquez
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Notas
(1) Buena información sobre Ward y sus planes camineros 
en un artículo de Francisco Wais San Martín, en el número 
2981 de la “Revista de Obras Públicas”, del que lo escrito 
arriba es deudor. 

(2) Para dicho Cuerpo de Ingenieros, los trabajos de 
Horacio Capel y su equipo de la universidad de Barcelona 
desde el “repertorio” de 1979.

(3) Su nombre es escrito prácticamente siempre así, 
“Lemaur”, y aquí haremos lo propio, pero lo cierto es que 
franceses bien al corriente de estos asuntos, como el barón 
de Bourgoing y Defourneaux, escribieron siempre “Le 
Maur”.

(4) La cita está tomada del excelente trabajo “Caminos 
históricos del Bierzo Alto” de Isaac Moreno Gallo, 
presentado en el III Congreso de obras públicas romanas”, 
Astorga, 2006. 

(5) Sobre Olavide hay disponibles dos muy buenos libros: 
el de Luis Perdices (Madrid, 1995, Edit. Complutense) y 
la obra de referencia de Marcelin Defourneaux, el gran 
hispanista francés, “Pablo de Olavide, el afrancesado” 
(Sevilla 1979, Sevilla Libros) y el lector interesado podrá 
encontrar en ellas cuanto quiera saber sobre el gran 
personaje. 

(6) “Nouveau voyage en Espagne ou tableau actuel de la 
monarchie”, París, 1789. Desgraciadamente no disponible 
en castellano, pero accesible en francés pinchando 
“Nouveau voyage en Espagne-Jean François baron de 
Bourgoing”, de Books Google.

Túnel Cantera, 

boca sur

Las fotografías que ilustran este artículo han sido 

cedidas por la constructora FCC, que proyectó y 

construyó la variante actual de Despeñaperros
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Resumen
El sector eléctrico se encuentra inmerso en una crisis 
estructural y de gobernanza de tal magnitud que está 
trasladando al conjunto de la sociedad española problemas 
inéditos en más de un siglo de historia. Estos se manifiestan 
en el creciente y acusado encarecimiento del suministro 
para los consumidores, una sobrecapacidad de producción 
desmedida en relación con la demanda y para más inri, 
la persistencia de un déficit crónico (insuficiencia de los 
ingresos en relación con los costes reconocidos) en las 
actividades reguladas, en el cual se incurre año tras año y 
en buena medida se obliga a soportar temporalmente a las 
grandes empresas. 

La política sobre energías renovables y cogeneración 
(el denominado Régimen Especial), particularmente la 
que se ha llevado a cabo durante el quinquenio 2007-
2012, es en buena parte una de las causas de los graves 
problemas existentes, pero no la única. Este artículo 
plantea abiertamente la conveniencia de ir más allá de una 
reformulación coyuntural de la planificación del sector o 
de practicar algunos retoques en su modelo regulatorio, 
y tratar de ahondar en las causas estructurales que 
hay detrás de tan lamentable situación. El objetivo de 
la reforma por venir debería llevar a un modelo menos 
intervencionista pero más eficiente desde el punto de 
vista del interés general. Es decir a una redefinición del 
concepto de política energética que procure sanear 
algunas deficiencias que, en opinión del autor, se arrastran 
desde hace tres décadas.

Palabras clave
Sector eléctrico, política energética, regulación de sectores 
estratégicos, política económica

Abstract
The electricity sector is currently immersed in a structural 
and governance crisis of such magnitude that the Spanish 
public are how having to bear the brunt of unprecedented 
problems in the century-long history of the sector. These 
problems have been revealed by steep rises in the cost 
of supplying the service to consumers, a disproportionate 
production over-capacity in relation to demand and, to 
make matters worse, an on-going and chronic deficit 
(insufficient income to cover acknowledged costs) in regular 
activities, incurred year after year and one, to a greater 
extent, provisionally borne by large companies.

The serious problems that exist today may be partly 
put down to the country’s renewable and cogeneration 
energy policy (under the so-named “Special Regime”) and 
particularly that carried out over the 2007-2012 period, 
though this is not the sole cause of these problems. This 
article asks whether is it necessary to go beyond a general 
reform in the planning of the sector or the partial adjustment 
of energy regulations, and attempts to delve deeper into 
the structural causes behind this unfortunate situation. 
The object of the forthcoming reform should lie with the 
creation of a model with reduced state intervention yet one 
more efficient in terms of general interest. This then requires 
a redefinition of the concept of energy policy in order 
to eliminate certain defects that, this author feels, have 
weighed down the sector for the last thirty years.

Keywords
Electricity sector, energy policy, regulation of strategic 
sectors, economic policy

The direction of the electricity 
sector in Spain: a confusing outlook
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Este año 2013 se cumplirán treinta de la aprobación del 
Plan Energético Nacional de 1983 o PEN-83, hito que pue-
de considerarse como el inicio de una etapa del sector 
eléctrico en la que, en opinión de algunos expertos, aún 
nos hallamos inmersos. Ciertamente el PEN-83 no fue 
el primer ejemplo de la conspicua idea de planificación 
llevada al contexto de la política económica general del 
país, en este caso como instrumento legitimador de una 
actuación sectorial sobre la energía dirigida abiertamente 
desde la esfera pública. Antes habían visto la luz el PEN-
75 y el PEN-78, y más tarde seguiría el PEN-91 con el cual 
la práctica de la planificación energética (en el sentido 
general y obligatorio del término) continuó extendiéndose 
hasta que surgió otro acontecimiento de gran calado en 

This year marks the 30th anniversary of the 1983 National 
Energy Plan or PEN-83, heralded as a landmark plan that 
launched a new stage in the electricity sector, though one, 
according to many experts, in which we are still immersed 
today. The PEN-83 was certainly not the first example of a 
clearly undisguised planning concept brought into the con-
text of the country’s general economic policy, in this case 
as a means of legislating an energy sector openly directed 
from the public sphere. Previous energy plans had come in 
the form of the PEN-75 and the PEN-78, and this plan would 
be followed by the PEN-91 in which the practice of energy 
planning (in both the general and obligatory meaning of the 
term) would continue to remain in force up to the emergence 
of another landmark event in the recent history of electricity in 

CÉSAR LANZA
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la historia reciente de la electricidad en España: la pro-
mulgación de la Ley 54/1997 del Sector Eléctrico. La LSE, 
calificada coloquialmente como «liberalizadora», puso fin 
a la regulación tradicional y con ella al denominado Marco 
Legal Estable que rigió esos últimos años las relaciones 
del sector (hasta entonces un oligopolio relativamente 
homogéneo e integrado verticalmente) con el Gobierno. 
Como es sabido, la LSE consagra un modelo en muchos 
sentidos diferente del anterior, entre ellos el de actuación 
política sobre la electricidad y sus mercados, que pasaron 
entonces a regularse mediante instrumentos más varia-
dos, sutiles y complejos. Aunque en esencia quizá no me-
nos intervencionistas que los anteriores, si nos atenemos 
a la proliferación de organismos reguladores y de control 
que se han ido creando a partir de aquella fecha y a la pro-
fusa, difusa y en ocasiones confusa normativa que emana 
de ellos. 

En 1983 la presencia de la mano gubernativa en el mundo 
eléctrico se había percibido públicamente de manera in-
equívoca a través de la medida de aquel PEN que resultó 
más expresiva de la supremacía de la razón política sobre 
otro tipo de razones: la tan traída y llevada moratoria nu-
clear, aún hoy abierta a interpretaciones dispares. Y des-
de entonces esa mano, que no se parece en nada a la que 
mencionaba metafóricamente el ilustrado Adam Smith, no 
ha dejado de ser visible a pesar de la «liberalización» del 
sector. Hoy día se justifica la necesidad de la política ener-
gética, es decir de la intervención del poder político sobre 
las actividades relacionadas con el suministro y usos de la 
energía (oferta, demanda y regulación), en base general-
mente a razones de otra índole, en relación con las cuales 
el ciudadano informado también puede argumentar en lu-
gar de adherirse acríticamente: 

“...para reforzar la seguridad de suministro, importante 
para un país sin recursos fósiles situado en la periferia 
de Europa; para avanzar hacia la descarbonización, redu-
ciendo la dependencia de los combustibles fósiles, que 
todavía representan casi un 80 % de nuestro suministro 
energético; y para conseguir que el sector energético se 
convierta en un factor de competitividad y en soporte de 
un sistema tecnológico-industrial generador de empleo y 
de base exportadora” (Luis Atienza, expresidente de Red 
Eléctrica de España)1.

El sector eléctrico español, en lo que se refiere a su estruc-
tura económica actual, la base tecnológica de sus activi-
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Spain: the passing of the Electricity Sector Act 54/1997 (LSE). 
The LSE, commonly classified as a “liberalising” plan, put an 
end to traditional regulation and the so-named Stable Legal 
Framework that had governed Government relations with the 
sector over these latter years (in the form of a relatively uni-
form and vertically integrated oligopoly). The LSE established 
a model that widely differed from its previous incarnation in 
many aspects, and particularly with respect to government 
intervention in the electricity industry and its markets, which 
would subsequently be regulated by more varied, subtle and 
complex instruments. However, this is perhaps in essence no 
less interventionist than the preceding plans, in view of the 
proliferation of regulating and control organisations that have 
been created since this time and the abundant, widespread 
and occasionally confusing regulations arising from the same.

In 1983 the presence of the Government’s hand in the electrici-
ty industry was made evident by the introduction of a measure 
that clearly revealed the supremacy of political reasoning over 
any other type of reason: the much debated nuclear morato-
rium, that even today is still open to all manner of interpreta-
tions. From this time on, this hand, which may in no way be 
compared to that metaphorically referred to by the illustrious 
Adam Smith, has continued to remain visible in spite of the 
“liberalisation” of the sector. Nowadays, the need for energy 
policy, or rather the intervention of political power in activities 
related to energy supply and use (supply, demand and regu-
lation), is generally justified for different reasons, though in this 
respect, and instead of unflinching support, the well-informed 
citizen could also put forward the need:

«..to fortify safe supply, so important for a country without 
fossil resources, set on the outskirts of Europe; to advance 
towards decarbonisation and reduce our dependency on fossil 
fuels, that still represent 80 % of our energy supply; and to 
ensure that the energy sector becomes a competitive force 
and one supporting a technological-industrial system creating 
employment and exports» (Luis Atienza, former Chairman of 
Red Eléctrica de España) .

In terms of its current economic structure, the technological 
basis of its activities, the regulatory framework and, particu-
larly, the open disputes raised today, the Spanish electricity 
sector bears little comparison to that of three decades ago. 
What was once considered by many as a splendid example 
of technical excellence in the efficient provision of an essential 
service to the community and as a model of economic gover-
nment and corporate yield, has in just a few years become the 
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dades, el marco regulador y sobre todo la notoriedad de 
la controversia que genera, se parece muy poco al de tres 
décadas atrás. Lo que era considerado por muchos un 
ejemplo de excelencia técnica en la provisión eficiente de 
un servicio esencial a la comunidad y al mismo tiempo de 
gobernanza económica y rentabilidad de las empresas, ha 
pasado en pocos años a ser referido en los titulares de los 
medios con términos tan gruesos como los de “agujero”, 
“sector en pie de guerra”, “desmesura”, “encrucijada” y 
otros análogamente dramáticos y altisonantes2. Y lo cierto 
es que los hechos en buena medida ayudan a entender y 
justifican la alarma de la opinión pública. Tómense como 
ejemplo de ello los datos que se aportan seguidamente3, 
reflejo de una dinámica ya en demasiados aspectos con-
tradictoria con los resultados que desde el punto de vista 
de los intereses generales del país cabría esperar de un 
sector en progreso.

• A finales del año pasado la potencia total instalada en la 
planta de generación de la península era de 102.525 MW, 
un 12 % superior a la que existía al inicio de la crisis eco-
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subject of press scrutiny, with screaming headlines such as 
“blackhole”, “sector on the warpath”, “excess”, “crossroads”, 
and other similarly dramatic and high-flown terms . However, 
the current events go some way to explaining and justifying 
this public alarm. As an example of this, the data provided 
below reveals a dynamic that in many regards goes against 
the results expected of such a sector for the general benefit 
of the country.

• At the end of last year the total installed power generation 
capacity in the peninsular was 102,525 MW, some 12 % hig-
her that that existing at the start of the financial crisis (2008); 
however, the demand for energy from the system over this 
recession period dropped by almost 10 %. It is the case that 
throughout 2012, and after four years of continuous economic 
decline, the production capacity continued to grow by 2.3 % 
while electricity demand dropped 1.7 %.

This means that over the last year there was an additional gap 
of 4 percentage points between both trends, one constantly 
rising and the other in decline, at least over recent years. The 
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Tabla 1. El gráfico superior muestra la 

evolución en la última década de la ener-

gía producida por el sistema eléctrico 

peninsular, diferenciando la parte corres-

pondiente al Régimen Ordinario y al Régi-

men Especial. El gráfico inferior muestra 

la evolución de la potencia instalada de 

generación eléctrica
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nómica (año 2008); sin embargo la energía demandada al 
sistema en ese mismo período de depresión se contrajo 
casi un 10 %. De hecho, a lo largo de 2012, tras cuatro 
años de declive continuado de la economía, la capacidad 
de producción aún creció en España un 2,3 % mientras 
que la demanda eléctrica disminuía un 1,7 %. Es decir, 
se produjo en este último año un desfase adicional de 4 
puntos porcentuales entre ambas tendencias, una cons-
tantemente al alza y otra a la baja al menos en los últimos 
tiempos. Los datos ponen de relieve la evolución disonan-
te de oferta y demanda, en el sentido de que las lógicas 
que mueven a una y otra no parecen actuar en sintonía. 
Los incentivos de la regulación inhiben en este caso el 
efecto corrector al que apuntan las señales del mercado.

• La relación entre la potencia instalada y el máximo ins-
tantáneo anual de demanda se situó en el año 2012 en un 

Tabla 2. Evolución de la potencia instalada en el Régimen Especial 

(instalaciones de fuentes renovables ≤ 50 MW y cogeneración térmi-

ca) y en el Régimen Ordinario a lo largo de los años 2002, 2007 y 2012

data underlines the anomalous development of supply and 
demand, and where the logic driving both of these factors 
does not appear to have worked in parallel. In this particular 
case regulatory incentives have inhibited the correcting effect 
pointed to by market trends. 

• The ratio between installed capacity and the maximum an-
nual peak demand was set at 236 % in 2012, which may be 
taken as a safety factor, as a power guarantee or, in less 
favourable terms, as over-capacity of the system. Ten years 
earlier, in 2002, this indicator was 167 % yet this did not give 
rise to any concern or uncertainty with regard to insufficient 
supply. Over the last decade the system has evidently accu-
mulated a considerable surplus in production capacity, though 
not all of this is stable due to the intermittence and irregularity 
of renewable sources and technologies, and particularly wind 
and solar energy.
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valor del 236 %, que puede tomarse como un factor de 
seguridad, garantía de potencia o si se quiere hacer una 
lectura menos positiva, sobrecapacidad del sistema. Diez 
años antes, en el año 2002, este indicador se situaba en 
un 167 % sin que hubiese manifestación o inquietud algu-
na de insuficiencia. Es evidente que en la última década 
el sistema ha acumulado un exceso significativo de capa-
cidad productiva, si bien no toda ella es firme debido a la 
intermitencia y estocasticidad de las fuentes y tecnologías 
renovables, especialmente eólica y solar.

• El aumento de la potencia instalada dentro del Régimen 
Especial (renovables cualificadas + cogeneración) y el del 
coste de las primas son quizá, junto con el denominado 
déficit tarifario, los hechos más llamativos en la evolución 
reciente del sector. En el último quinquenio el RE ha pasa-
do de contar con aproximadamente 23.000 MW a más de 
38.000 MW en cuanto potencia instalada, y su extracoste 
anual, es decir la retribución adicional por primas a la ge-
neración eléctrica producida en sus instalaciones, aumentó 
de 2.500 a casi 8.000 millones de euros. Todo ello debería 
redundar en beneficio de la descarbonización de la gene-
ración eléctrica, si la motivación real del RE coincide con 

CÉSAR LANZA

• The increase in installed capacity under the Special Regime 
(qualified renewables + cogeneration) and the cost of pre-
miums are perhaps, together with the so-called tariff deficit, 
the most significant aspects in the recent development of the 
sector. Over the last five years the installed capacity under 
the Special Regime has risen from approximately 23,000 
MW to over 38,000 MW and the annual surcharge, that is 
to say the additional payment of premiums or feed-in tariffs 
for energy electricity fed back into the grid, rose from 2,500 
to almost 8,000 million euros. This should all be to the be-
nefit of decarbonisation of electricity generation, if the real 
motive of the Special Regime coincides with the statements 
of its regulators and producers. However, this is somewhat 
undermined by the fact that coal-fired electricity production 
in Spain increased over the last year by no less than 28 % 
with an ensuing 11 % increase in CO2 emissions associated 
with electricity generation. This shows the presence of insur-
mountable contradictions within the objectives of this same 
energy policy and, namely, the reduction of CO2 emissions 
and greater coal burning.

• In spite of the drop in demand and the ensuing drop in pro-
duction, transport, distribution and sale of electricity, the cost 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 (*)

Déficit tarif. 4.007 3.026 1.571 5.108 4.300 5.554 3.850 4.072
Acumulado 4.007 7.033 8.604 13.712 18.012 23.566 27.416 31.488
Primas RE 2.427 2.277 2.548 3.517 6.410 7.067 6.985 8.012
Acumulado 2.427 4.704 7.252 10.769 17.179 24.246 31.231 39.243

(*) Resultados provisionales Enero-Noviembre 2012

Reparto de la financiación del déficit (2011)

ENDESA 44,16%
IBERDROLA 35,01%
GN-UF 13,75%
HIDROCANT 6,08%
E.ON ESP 1,00%

0 

5.000 

10.000 

15.000 

20.000 

25.000 

30.000 

35.000 

40.000 

45.000 

2005	
   2006	
   2007	
   2008	
   2009	
   2010	
   2011	
   2012	
  (*)	
  

Déficit	
  de	
  tarifa	
  

Primas	
  al	
  RE	
  

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 (*)

Déficit tarif. 4.007 3.026 1.571 5.108 4.300 5.554 3.850 4.072
Acumulado 4.007 7.033 8.604 13.712 18.012 23.566 27.416 31.488
Primas RE 2.427 2.277 2.548 3.517 6.410 7.067 6.985 8.012
Acumulado 2.427 4.704 7.252 10.769 17.179 24.246 31.231 39.243

(*) Resultados provisionales Enero-Noviembre 2012

Reparto de la financiación del déficit (2011)

ENDESA 44,16%
IBERDROLA 35,01%
GN-UF 13,75%
HIDROCANT 6,08%
E.ON ESP 1,00%

0 

5.000 

10.000 

15.000 

20.000 

25.000 

30.000 

35.000 

40.000 

45.000 

2005	
   2006	
   2007	
   2008	
   2009	
   2010	
   2011	
   2012	
  (*)	
  

Déficit	
  de	
  tarifa	
  

Primas	
  al	
  RE	
  
Tabla 3. Evolución entre los años 

2005 y 2012 del déficit tarifa-

rio (desequilibrio entre costes 

e ingresos de las actividades 

reguladas) y de las primas (re-

tribución por encima del precio 

de mercado) a la producción del 

Régimen Especial



ROP 3541  MARZO 2013 29 a 40 /  35

las manifestaciones de sus reguladores y productores. Pa-
radójicamente, sin embargo, se puede constatar que en 
España durante el último año la producción eléctrica de 
las centrales de carbón ha aumentado nada menos que un 
28 % y un 11 % las emisiones de CO2 vinculadas a la ge-
neración de electricidad. Esta antinomia revela la existencia 
de contradicciones irresolubles entre objetivos que plantea 
la misma política energética: reducción de las emisiones de 
CO2 y más combustión de hulla por otro lado.

• A pesar de la caída de la demanda y en consecuencia de 
la menor producción, transporte, distribución y comerciali-
zación de energía eléctrica, los costes de las actividades re-
guladas del sistema crecieron de un año a otro casi el 16 %. 
El déficit tarifario a lo largo de 2012, incluso teniendo en 
cuenta el efecto corrector del aumento de los precios de la 
electricidad para el consumidor, superó los 4.000 millones 
de Euros, lo que supone un 266 % del importe legalmente 
autorizado a principios de año. La recurrencia del déficit, 
es decir la insuficiencia sistemática de los costes regu-
lados en relación con los ingresos que provienen de las 
tarifas de acceso, se ha convertido desde el año 2003 en 
un gravísimo problema estructural que se sufre a múltiples 
bandas. No solo es una deuda que contraen los consu-
midores y que más pronto que tarde deberá satisfacerse 
por la vía adecuada, sino que pesa en el balance y en el 
cash-flow de las empresas que lo soportan por decisión 
gubernativa, en particular las de UNESA.

La información anterior y la manera en que aquí se presen-
ta no deberían llevar a la conclusión de que existe en estas 
notas un sesgo en contra de las energías renovables o que 
son ellas en exclusiva las responsables de los desórde-
nes que afectan, para desgracia de la mayoría, al sector 
eléctrico. La regulación deficiente del Régimen Especial 
es una parte sin duda muy importante del problema, pero 
los desequilibrios posiblemente vienen de causas con raíz 
más honda. Precios crecientemente al alza (España, se-
gún la Comisión Nacional de la Energía, era en 2011 el 
tercer país más caro de la Unión Europea en cuanto al 
consumo doméstico de electricidad y el sexto en el indus-
trial4) y un déficit tarifario muy cuantioso y en situación de 
descontrol son los síntomas o efectos más aparentes de 
un proceso evolutivo del sector eléctrico que transciende 
en muchos aspectos a la regulación específica de la pro-
ducción a partir de fuentes renovables. Por más abierta-
mente cuestionable que esta sea desde el punto de vista 
del interés general.

of the regulated activities of the system saw a year-on-year 
rise of almost 16 %. The tariff deficit over 2012, even when 
considering the correcting effect of an electricity price hike 
for consumers, went over 4,000 million euros, which implies a 
266 % rise on the amount legally authorised at the beginning 
of the year. The recurring deficit produced by the systematic 
insufficiency of regulated costs in relation to income from 
grid access tariffs, has become a serious structural problem 
ever since 2003 and one with wide-ranging implications. It is 
not just a debt accumulated with respect to consumers and 
which sooner rather than later should be paid by the neces-
sary means, but one that affects the balance sheet and the 
cash-flow of companies that have to bear the same through 
government decision, and particularly those of the Spanish 
Electricity Industry Association (UNESA).

The preceding information and the manner in which it is 
presented should not be construed as some sort of bias 
against renewable energies or the consideration that the-
se are exclusively responsible for the disarray in which the 
electricity sector is unfortunately found. While a large part 
of the problem is undoubtedly down to the defective regu-
lation of the Special Regime, this instability is very possibly 
due to more deep-rooted causes. Constantly rising prices 
(according to the National Energy Commission, Spain was 
the third most expensive country in the European Union in 
2011 in terms of domestic electricity consumption and the 
sixth in terms of industrial consumption ), a substantial tariff 
deficit and a lack of control are the most apparent symptoms 
or effects of an on-going process in the electricity sector 
that, in many respects, transcends the specific regulation 
of production from renewable sources. Regardless of how 
openly questionable this may be from a point of view of the 
general interest.

EL RUMBO DEL SECTOR ELÉCTRICO EN ESPAÑA: UNA MIRADA PERPLEJA
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Tal como están las cosas no resulta extraño que se alcen 
voces clamando contra lo que parecen efectos aberrantes 
del modelo regulatorio en vigor y más concretamente abo-
gando por una planificación nueva, más fresca y apropia-
da, para el sector. Los expertos, consultados al respecto 
o bien usando directamente su libertad de expresión, sue-
len estar de acuerdo en los fallos clamorosos que la políti-
ca energética española adolece en el presente, apuntando 
al imperativo de una superación virtuosa de tantos errores 
que ha de venir de la mano de otra planificación energéti-
ca futura, más democrática, sabia y mejor: 

“...hay que tener una visión del futuro energético que que-
remos, debatido democráticamente y aprobado con el 
consenso de los partidos políticos. Hay que volver a aco-
meter con urgencia un nuevo proyecto de plan energético 
como el de 2008, pero con amplia participación y transpa-
rencia. Hace años que otros grandes países europeos han 
debatido y publicado hojas de ruta de sus modelos ener-
géticos, con objetivos a veinte o cuarenta años, para tran-
sitar hacia una senda de mayor sostenibilidad y cumplir 
sus compromisos internacionales –sobre todo en materia 
de cambio climático– optimizando sus recursos natura-
les y capacidades tecnológicas. Necesitamos disponer de 
una visión integral estratégica de largo plazo para poder 
definir y poner en vigor los instrumentos regulatorios ade-
cuados que permitan trasladar los principios generales y 
declaraciones de objetivos a medio y largo plazo a accio-
nes concretas” (José Ignacio Pérez Arriaga, profesor de la 

In view of the current state of affairs it comes as no surprise 
that voices have been raised against the seemingly abhorrent 
effects of the regulatory model in force and advocating new, 
more up-to-date and appropriate planning for the sector. 
Experts, consulted in this respect or freely expressing their 
own opinions, tend to be in agreement on the clamorous 
failings currently affecting Spanish energy policy, and point 
to the urgent need to overcome all these errors through more 
democratic, knowledgeable and improved energy planning 
in future:

«...it is necessary to envisage the energy future we wish to 
have, and that this be democratically debated and approved 
with the consensus of the political parties. A new energy plan 
such as that of 2008 has to be undertaken with some urgency, 
though with more wide-scale participation and transparen-
cy. For some time now other large European countries have 
debated and published energy roadmaps for the following 
twenty or forty-year periods, in order to pave the way to greater 
sustainability and to comply with their international obligations 
– particularly in terms of climate change – by optimizing their 
natural resources and technological capacities. We need to 
have a long-term strategic and integral vision to be able to 
define and introduce the appropriate regulatory instruments 
that will allow the transfer of general principles and statements 
of medium to long-term objectives into specific action» (José 
Ignacio Pérez Arriaga, professor at the Universidad Pontificia 
de Comillas and member of the Spanish Royal Academy of 
Engineering) .

Tabla 4. Evolución en la última década del coste de la electricidad en la unidad de consumo doméstico que constituye el domicilio del autor. La 

evolución es ceteris paribus, es decir la misma vivienda, número de personas y electrodomésticos, es decir razonablemente el mismo patrón de 

consumo eléctrico
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Universidad Pontificia de Comillas y Académico de la Real 
de Ingeniería)5. 

“...lo que ahora se requiere es no solo ajustar a corto plazo 
el déficit, sino visión estratégica para enmarcarlo en una 
política energética que salvaguarde la seguridad y sos-
tenibilidad del suministro futuro y que tenga la ambición 
de apoyar la industrialización y el crecimiento en España” 
(Martín Gallego, ex secretario general de la Energía)6. 

Esta confianza de los tecnócratas en la capacidad de la 
política para autoenmendar en el futuro sus propios y sis-
temáticos fallos del presente es así ahora, y también ha 
sido así recurrentemente en el pasado. Una planificación, 
un modelo regulatorio, en el fondo un diseño impues-
to a los agentes naturales del sector que son los que se 
encuentran en el lado de la oferta y de la demanda, una 
vez que se prueba que es erróneo y causa problemas, se 
pretende sustituir por otro “mejor pensado”. En España 
es raro encontrar posturas que sostengan abiertamente 
en público que los principales problemas de la política 
energética (en general y en cualquiera de sus sectores) 
suelen ser precisamente la propia política energética, sus 
instrumentos (en particular la planificación) y sus actores. 
En el contexto internacional hay sin embargo opiniones 
menos utópicas o más cautas sobre las posibilidades que 
los ciudadanos deben esperar de la política para resolver 
con eficiencia la problemática tan variopinta que se da en 
el ámbito de la energía. Esta es cada vez más enjundiosa 
y enrevesada, como consecuencia de la mayor pluralidad 
y magnitud de los intereses que comprende.

“Despite recurrent energy crises and multiple calls for ac-
tion, the Unites States fails to adopt consistent domestic 
energy policies and lags in taking a leadership role in in-
ternational energy issue. Why this failure? What are the li-
mitations in the way the U.S. government works that inhibit 
progress? What could the government do to work better?” 
(John M. Deutch, profesor de MIT, antiguo Subsecretario 
de Energía del Gobierno de los EEUU y exdirector de In-
vestigación en Energía de la Administración norteameri-
cana)7.

El mismo Deutch en la obra mencionada identifica algu-
nas de las causas que habitualmente conducen al fracaso 
(es decir al incumplimiento real de los objetivos marcados) 
de la política energética. No lo hace desde una posición 
ideológica vinculada al neoliberalismo sino a pesar de (o 

«...what is required today is not just a short-term adjustment 
of the deficit, but a strategic vision set within the context of an 
energy policy that safeguards the security and sustainability of 
future supply and that seeks to support industrialization and 
growth in Spain» (Martín Gallego, former General Secretary 
of Energy) 

The technocrat’s trust in the capacity of politicians to redress 
in the future the systematic failings of the present, is as alive 
today as it was in the past. This implies the shelving and 
replacement of one type of planning, one regulatory model 
and essentially a design imposed on the natural agents of the 
sector such as those set on the side of supply and demand, 
by a “better thought out” plan, once the former has proved 
to be erroneous and problematical. In Spain it is rare to find 
anyone who openly maintains in public that the main problems 
of the energy policy (as a whole and in any of its sectors) lies 
precisely with the energy policy itself, its instruments (parti-
cularly planning) and its agents. This in stark contrast to the 
international scenario, where less utopic and more cautious 
opinions are held with respect to public expectation that their 
governments might efficiently resolve such complex problems 
as those arising in the area of energy. This is becoming in-
creasingly more substantial and complex as a result of the 
greater plurality and scale of interests that this encompasses. 

«Despite recurrent energy crises and multiple calls for action, 
the Unites States fails to adopt consistent domestic energy 
policies and lags in taking a leadership role in international 
energy issue. Why this failure? What are the limitations in the 
way the U.S. government works that inhibit progress? What 
could the government do to work better?» (John M. Deutch, 
Professor at the MIT, former Undersecretary of the United Sta-
tes Department of Energy and Director of Energy Research) .

EL RUMBO DEL SECTOR ELÉCTRICO EN ESPAÑA: UNA MIRADA PERPLEJA
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tal vez precisamente debido a) que sus responsabilidades 
públicas en esa materia tuvieron lugar en épocas de go-
bierno del partido Demócrata:

“The question is what to do and how to do it. Perhaps no-
thing can de done. Energy issues are so complex and invol-
ve so many conflicting interests that the U.S. political sys-
tem may be incapable of finding a workable compromise 
that retains substance sufficient to make progress towards 
solving key issues. The linkage of domestic and internatio-
nal aspects, the tendency of political leaders to express 
idealistic goals rather than do the hard work of crafting 
policy based on analysis, the challenge of encouraging 
energy innovation in the face of technical uncertainty, and 
special interests are certainly difficult hurdles to overco-
me” (John M. Deutch, obra antecitada).

Las palabras anteriores no deberán entenderse segu-
ramente como una advocación del laissez faire en los 
asuntos energéticos, sino una advertencia seria y bien in-
formada sobre el fracaso por norma en que incurre la pla-
nificación. Algo que la voz de la experiencia expone con 
crudeza frente al ímpetu de quienes preconizan recurren-
temente otras políticas energéticas nuevas basándose en 
una apelación a la insatisfactoria racionalidad del modelo 
vigente, su falta de optimalidad socioeconómica o la defi-
ciente maximización del interés público, lo cual parece de 
sentido común, pero lo hacen sin cuestionarse los vicios 
inherentes al propio concepto. La política energética no 
es solo obra de los representantes electos sino especial-
mente de los cargos públicos designados, sus asesores 
y consultores, que no son ni pueden ser espíritus puros e 
indiferentes a las preferencias y expectativas de los gru-
pos de interés en la materia (entiéndase esto tanto en su 
vertiente pública como de negocio, en ambos casos algo 
que suele ser legítimo y natural como la propia vida). 

Las limitaciones de la política como instrumento del po-
der (¿de qué poder?, cabría preguntarse) para ejercer una 
decisión racional en el ámbito de lo colectivo (elección 
social) fueron demostradas por Arrow hace tiempo, ha-
ciéndole merecedor del premio Nobel de Economía. Eso 
lo conocen muy bien los profesionales de los lobbies y 
quienes detentan poder de mercado en el ámbito de la 
energía o en cualquier otro: 
 
“If we exclude the possibility of interpersonal comparisons 
of utility, the only methods of passing from individual tas-

In the work cited above, Deutch identifies some of the causes 
that commonly lead to disaster (that is to say the failure to 
meet specific goals) of energy policy. This is not made from an 
idealistic or neoliberal position, in spite of (or perhaps due to) 
the fact that his public responsibilities in this area took place 
during periods when the Democratic Party were in power:

«The question is what to do and how to do it. Perhaps nothing 
can de done. Energy issues are so complex and involve so 
many conflicting interests that the U.S. political system may 
be incapable of finding a workable compromise that retains 
substance sufficient to make progress towards solving key 
issues. The linkage of domestic and international aspects, the 
tendency of political leaders to express idealistic goals rather 
than do the hard work of crafting policy based on analysis, 
the challenge of encouraging energy innovation in the face 
of technical uncertainty, and special interests are certainly 
difficult hurdles to overcome» (John M. Deutch, Op. cit.)

These words should not be taken as a recommendation for 
laissez faire in energy matters, but as a serious and well-
informed warning of the inherent failings of planning. This 
being something that the voice of experience exposes in all 
its crudity as opposed to the impetuosity of those constantly 
advocating new energy policies based on the unsatisfactory 
rationale of the existing model, its lack of socio-economical 
optimality or the insufficient maximisation of public interest, 
which would appear to be common sense, but which does 
not question the inherent flaws of the same concept. Energy 
policy is not only the work of the elected representatives but 
particularly that of appointed public officials, their assessors 
and advisors, who are not and cannot be completely neutral 
and indifferent to the preferences and expectations of the 
lobby groups in the matter (when taking this in both its public 
and commercial dimensions, and which in both cases tends 
to be a legitimate and natural as life itself).

The limitations of politics as an instrument of power (one may 
ask, what power?) to exercise a rational decision with co-
llective scope (social election) were demonstrated by Arrow 
some time ago, and for which he received the Nobel Prize 
in Economics. This is all to well known by the professionals 
of the lobbies and those holding market power in energy or 
any other field.

«If we exclude the possibility of interpersonal comparisons of 
utility, the only methods of passing from individual tastes to 
social preferences which will be satisfactory and which will 
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tes to social preferences which will be satisfactory and 
which will be defined for a wide range of sets of individual 
orderings are either imposed or dictatorial” (Kenneth J. 
Arrow, profesor emérito en la universidad de Stanford; ga-
lardonado en 1971 con el premio Nobel de Economía que 
cinco de sus discípulos han recibido también con poste-
rioridad)8. 

La llamada a una política energética distinta y a nuevos 
planes más racionales puede en buena lógica conside-
rarse un acto de necesidad en España, especialmente en 
este momento. Sin embargo un nueva planificación difí-
cilmente podrá resolver por sí misma los problemas del 
sector energético en nuestro país, los que se sufren des-

be defined for a wide range of sets of individual orderings are 
either imposed or dictatorial» (Kenneth J. Arrow, Professor 
Emeritus at Stanford University; winner of the Nobel Prize in 
Economic in 1972. Five of his former students have gone on 
to become Nobel Prize winners) 

The call for a different energy policy and more rational plans 
may logically be considered to be an absolute necessity in 
Spain, particularly at this moment in time. However, it is 
hard to imagine that new planning will, in itself, resolve the 
problems of the energy sector in this country whether with 
respect to the consumers or the energy companies. It is 
to be hoped that this unfortunate situation will give rise to 
longer and deeper reflection on what energy policy should 
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Notas
(1) Artículo publicado en el diario El País con el título Luces 
largas para recuperar energía (30/10/2012).

(2) Una simple consulta a las hemerotecas digitales sobre 
las noticias relacionadas con el sector da una idea del 
sensacionalismo que sistemáticamente acompaña a la 
información, seguramente justificado por el aparatoso curso 
de los acontecimientos.

(3) Los datos que se reflejan en esta parte del artículo 
provienen de fuentes contrastadas, entre otras las 
siguientes:

- Red Eléctrica de España: Informes Anuales 2002-2011 y 
Avance del Informe de 2012

- Comisión Nacional de la Energía: Resultados de las 
liquidaciones del sector eléctrico

(4) Informe sobre el sector energético español. Comisión 
Nacional de la Energía, marzo 2012.

(5) Artículo publicado en El País con el título Reformas 
eléctricas (14/12/2012).

(6) Artículo publicado en El País con el título Política 
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(7) The Crisis in Energy Policy,John M. Deutch. Harvard 
University Press, 2011.

(8) Social Choice and Individual Values, Kenneth J. Arrow. 
Yale University Press, 1963

Notes
(1) Article published in El País newspaper Spotlight on 
energy recovery (30.10.12).

(2) A consultation of digital newspaper libraries for 
news items related to the sector gives some idea of the 
sensationalism that systematically accompanies the 
information, no doubt justified by the dramatic turn of 
events.

(3) The data included in this section of the article comes 
from trusted sources, including:

- Red Eléctrica de España (Spanish Electricity Network): 
Annual Reports 2002-2011 and Draft Report 2012.

- National Energy Commission: Results of settlement in the 
electricity sector.

(4) Report on the Spanish energy sector. National Energy 
Commission, March 2012.

(5) Article published in El País newspaper Electricity Reform 
(14.12.2012).

(6) Article published in El País newspaper Energy policy in 
times of crisis (24.06.2012).

(7) The Crisis in Energy Policy, John M. Deutch. Harvard 
University Press, 2011.

(8) Social Choice and Individual Values, Kenneth J. Arrow. 
Yale University Press, 1963.
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de el lado de los consumidores ni los de las empresas. 
Ojalá esta situación disparatada propicie una reflexión 
más larga y desde luego más rica sobre lo que puede (y 
sobre todo lo que no debería) ser la política energética. 
No dejará el juego de ser muy imperfecto por el hecho 
de repartir una nueva mano de cartas; la política energé-
tica es y muy probablemente seguirá siendo un conjunto 
de decisiones discrecionales, alejadas de lo que para la 
mentalidad clásica (y en este sentido equivocada) de un 
ingeniero constituye un óptimo técnico. La creación de va-
lor y las decisiones regulatorias en el campo de la energía 
obedecen irreversiblemente a otros criterios, desde hace 
tiempo. Una mirada perpleja no debería excluir la visión 
clara de los hechos. ROP

(and should not) be. The game will not become any better 
by dealing a new hand of cards: as energy policy is and shall 
probably continue to be a series of discretional decisions, 
far removed from that which, from the traditional (and in this 
case, incorrect) mindset of an engineer, constitutes a techni-
cal optimum. The creation of value and regulatory decisions 
with respect to energy have irreversibly responded to other 
criteria for some time now. Confusion should not preclude a 
clear view of the facts.

Under the current situation, with the majority of all necessary 
motorways and highways already built and with financial and 
space restraints that have put paid to the previous. ROP  
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Resumen
El alto precio de la electricidad en España es debido 
a una regulación retributiva inapropiada. El diseño de 
los mecanismos implantados para fijar el coste de la 
electricidad no revela el coste del mix energético sino el 
precio fijado en un mercado “solo energía” por centrales 
térmicas de gas y carbón. Ese precio es insuficiente para 
cubrir los costes medios de las centrales renovables y 
de las centrales térmicas. Pero si es insuficiente para 
unas centrales, es, sin embargo, excesivo para otras. La 
situación es tal, que puede afirmarse, que el alto precio de 
la electricidad y el Déficit Tarifario son debidos a las energías 
baratas y no a las caras.

Palabras clave
Competencia por el mercado; WindFall Profits; Primas y 
pagos por capacidad; libertad de entrada; subastas

Elementos básicos de la regulación eléctrica
La actual regulación del Sector Eléctrico Español, vigen-
te desde 1997, tiene uno de sus principales soportes en el 
mercado spot de la electricidad, un mercado solo energía 
imperfecto. Imperfecto porque su regulación establece un 
límite al alza de los precios y en compensación comple-
menta esos precios con pagos regulados. De esta manera, 
la retribución de la energía eléctrica es una combinación de 
precios de mercado y de precios administrados que actúan 
siempre como complemento de los primeros. Se trata en 
definitiva del reconocimiento de que el mercado, tal y como 
está regulado desde 1997 por la Ley del Sector Eléctrico 
LSE 54/97, no cubre suficientemente los costes de algunas 
centrales eléctricas cuya tecnología es necesaria por dis-
tintas razones en las que ahora no entraremos. Pero como 
veremos además, en ese mercado participan también cen-
trales cuya tecnología es inaccesible a nuevos entrantes y, 
por consiguiente, indemne a los ajustes que la competencia 
produciría sobre sus rentas.

El mercado spot constituye un sistema de optimización de 
costes variables (materias primas o fuentes energéticas pri-
marias) que garantiza que habiendo centrales paradas con 
costes variables bajos ninguna central con costes variables 
más altos estará acoplada a la red (este principio general 
puede ser obviado por razones de seguridad del suministro 
cuya responsabilidad es del Operador del Sistema REE). 

La diversidad de tecnologías necesarias para cubrir la de-
manda y la diversidad de costes variables que esto implica, 
se traduce en que entre el 60 % y el 90 % de todas las 
centrales existentes (dependiendo de la estacionalidad de 
la demanda –valle, llano, punta–) oferten en este mercado 
de “solo energía ” a precio cero. Es decir son “precio acep-

Abstract
The high price of electricity in Spain is due to inappropriate 
price regulation. The design of mechanisms to establish the 
cost of electricity for consumers does not reflect the cost of 
the energy mix but the price established in an “energy only” 
market for coal and gas thermal power plants. This price is 
insufficient to cover the average costs of renewable plants 
and thermal power plants. However, while this is insufficient 
for certain power plants, it is seen to be excessive for 
others. The situation is such that it may now be stated that 
the high price of electricity and the Tariff Deficit are the result 
of the cheap energies rather than the expensive energies.

Keywords 
Market competence; windfall profits; capacity payments and 
premiums; freedom of entry; auctions
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tantes” porque sea cual sea el precio del mercado tendrán 
interés en producir. Solo las centrales térmicas convencio-
nales (carbón, fuel y gas) se disputan, con los precios de 
sus ofertas, el acoplamiento a la red para cubrir las últimas 
unidades de demanda no cubiertas por las centrales “precio 
ofertantes” o estructuralmente inframarginales. Es decir, en 
el mercado spot solo compiten, aunque todas oferten, las 
centrales térmicas. En este mercado participan todas las 
centrales –aportando la liquidez de toda su energía– pero 
el precio al que son retribuidas se dirime en una disputa 
competitiva entre solo pocas unidades térmicas.

Pero estas centrales que compiten en precio, además de 
percibir el precio del mercado que finalmente ellas mismas 
fijan, perciben unos complementos administrativos o primas 
que reciben el nombre de pagos por capacidad que son 
fijos e independientes de su producción. Estas primas son 
denominadas incentivos a la inversión para las centrales de 
gas y pagos por disponibilidad para las centrales de carbón 
importado. Las centrales de carbón nacional tienen cantida-
des y precios protegidos por el BOE según una metodología 
desconocida. Esta es una de las razones por las que hemos 
denominado como imperfecto al mercado solo energía re-
gulado por la mencionada LSE.

Entre las centrales que ofertan a precios cero se encuen-
tran, típicamente, las centrales nucleares y las centrales 
renovables (son precio aceptantes o estructuralmente in-
framarginales) porque tienen la seguridad, como ya hemos 
señalado, de que el precio que fijen las centrales térmicas 
serán muy superiores a sus costes variables y retribuirán to-
dos o parte de sus costes medios y siempre por encima de 
sus costes variables. Pero también estas centrales, además 
de percibir el precio del mercado, perciben adicionalmente 
unos complementos administrativos o primas que reciben 
diferentes nombres: las primeras, las nucleares, han per-
cibido unas primas denominadas pagos por capacidad, 
que fueron fijos e independientes de su producción hasta 
su desaparición en 2009 en que fueron suprimidos; las se-
gundas, las renovables, reciben unas primas con diferentes 
apellidos: eólicas, fotovoltaicas, biomasa etc. variables con 
su producción y que se determinan por la diferencia entre 
la tarifa que a cada tecnología le ha asignado el BOE y el 
precio que perciben del mercado. Como este es volátil, las 
primas renovables también lo son en la dirección contraria. 
Es decir, sea cual sea el precio de mercado las renovables 
perciben, cada una de ellas, su correspondiente tarifa por 
cada MWh producido.

La producción hidroeléctrica presenta características espe-
ciales. Su producción a plena potencia está en una media 
de poco más de 2.000 h al año y puede elegir el momento 
de producir a lo largo de las 8.670 horas del año sin per-
der producción porque con sus embalses tienen capacidad 
de regular el momento de producir sin perder la fuerza po-
tencial cinética del agua ¿Qué horas eligen los diferentes 
aprovechamiento hidroeléctricos para producir? Eligen las 
horas en las que esperan sustituir las centrales de mayor 
coste variable ofertando a precios ligeramente inferiores a 
los costes variables de las centrales que sustituyen. De esta 
manera maximizan sus ingresos vía mercado y los del resto 
de las centrales acopladas en el momento en que marcan 
el precio. En ocasiones la hidroelectricidad es pivotal –es 
decir, no sustituye a ninguna central– y puede ofertar –con 
seguridad de ser casada– a precios muy elevados de los que 
también se beneficiarán el resto de las centrales acopladas 
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a la red. Pero estas centrales además de percibir el precio 
del mercado que ellas mismas fijan, también, como todas, 
perciben otros complementos llamados, inicialmente, pagos 
por capacidad –como era el caso de las nucleares– y ahora 
pagos por disponibilidad. En este caso, al contrario de lo que 
pasó con las nucleares, estos pagos –cuya metodología de 
cálculo el BOE no ha desvelado convincentemente– fueron 
restituidos en 2011 después de haber sido eliminados en 
2009.

En los 15 años transcurridos ha habido diferentes cambios 
que no afectan a la filosofía del modelo retributivo vigente, 
pero sin entrar en detalles ni en la cronología de esos cam-
bios en este momento, el resumen es el siguiente: todos los 
ingresos percibidos por las centrales en el mercado han sido 
complementados con pagos regulados fijados por el BOE 
sin que se conozcan los fundamentos de la metodología 
utilizada para la determinación de su cuantía.

Hemos mencionado los pagos regulados establecidos por 
el BOE casi todos hoy todavía vigentes. Pero en la re-
ciente historia del Sector Eléctrico ha habido otros pagos 
regulados de importancia determinante que condicionan 
completamente el diagnostico que pueda hacerse de la 
regulación vigente y cualquier propuesta de reforma que 
quiera plantearse: son los Costes de Transición a la Com-
petencia CTC.

Los CTC fueron un complemento retributivo percibido por 
las empresas propietarias de las centrales existentes antes 
de la reforma de 1997 (LSE 54/97). Para cada una de ellas 
los CTC se calcularon sumando con su signo la diferencia 
entre el precio que se estimó fijaría el mercado en el futuro 
(36 € MWh) y el que las centrales de su propiedad tenían 
acreditado en el Marco Legal Estable MLE, conjunto de nor-
mas retributivas derogadas por la LSE. Esas sumas fueron 
diferentes para cada empresa porque cada empresa tenía 
centrales diferentes. La suma de las sumas para el conjunto 
del Sector significaron 8.660 M€, cifra máxima establecida 
por la LSE que de manera tajante prohibía que pudieran 
ser superados. Los CTC serían cobrados por diferencias. 
Es decir, si el mercado se situaba por debajo de 36 € MWh 
sus ingresos se complementaban vía BOE, si el mercado 
se situaba por encima de 36 €, la diferencia se consideraba 
CTC cobrados. 

Puede comprenderse, por consiguiente, que fuera cual fue-
ra el precio de mercado, las centrales históricas (nucleares 

hidroeléctricas y térmicas convencionales) percibirían un 
precio completamente ajeno al mercado: 36€ MWh por los 
MWh producidos más 8.660 M€. El precio de mercado fue 
cuestión completamente irrelevante para la retribución de 
todo el parque histórico (es decir, para el existente en 1997) 
hasta junio (más o menos) de 2005. En esa fecha, con cinco 
años de adelanto respecto a las previsiones legales, las 
cinco empresas UNESA habían percibido todos los CTC’s. 
Es decir, una indemnización de 8.660 M€ que les protegió 
de la incertidumbre que el cambio regulatorio traído por 
la LSE 54/97 introdujo en sus legítimas expectativas de 
retribución que tenían el amparo de las normas que esa 
Ley derogó. En ese momento (Junio 2005), la regulación 
retributiva de las centrales históricas –típicamente nuclea-
res e hidroeléctricas– debió ser revisada porque sus costes 
de inversión habían quedado recuperados y sus costes 
de generación eran, presumiblemente, muy inferiores ya 
a los que tuvieron que ser protegidos por la LSE. Hubo 
un intento: el Libro Blanco de 2005/2006. Ese intento fue 
abortado por los intereses en presencia que se valieron del 
gran desconocimiento reinante en el Gobierno en materia 
de regulación eléctrica.

El problema es que, cobrada la indemnización de 8.660 
M€ entre 1998 y 2005, vía precios de mercado y tarifa, por 
nucleares, hidroeléctricas y térmicas convencionales ¿qué 
había que hacer con estas centrales?, ¿retribuirlas al precio 
fijado por las centrales térmicas marginales de gas y carbón 
suministrándolas beneficios imprevistos por sus inversores, 
mientras a las centrales de gas, de carbón y renovables se les 
retribuye el precio del mercado y se les compensa con primas 
administrativas las pérdidas que esos precios les suponen? 

Eso es lo que el modelo vigente está haciendo. Es una en-
volvente que cubre las pérdidas de las centrales térmicas y 
de las renovables y los beneficios inesperados de las cen-
trales nucleares e hidroeléctricas que el mercado no puede 
ajustar a tasas normales, ante la ausencia real de libertad 
de entrada en esos segmentos tecnológicos que las protege 
frente a la competencia.

La realidad es incontestable: la vigente regulación del Sector 
Eléctrico nos ha situado ante el caso más radical que nadie 
pueda imaginarse de socialización de pérdidas y privatiza-
ción de beneficios. 

El mercado que tenemos es pura ineficiencia: genera pérdi-
das y beneficios supra normales que es incapaz de ajustar. 
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Sus precios no son los que los consumidores pagan por la 
energía ni los que reciben las empresas. Por la energía de 
unas centrales los consumidores pagan esos precios más 
lo que diga el BOE, y por la energía de otras pagan precios 
que el mercado no puede legitimar porque la competencia 
es inexistente.

Resultado: Tenemos el coste de electricidad más alto de la 
Unión Europea, la envolvente que cubre pérdidas y bene-
ficios inesperados que la literatura económica denomina 
WindFall Profits o, en su traducción más común, beneficios 
caídos del cielo.

Pero sí hay alternativas
El mercado spot cumple una función: optimiza el consumo 
de recursos primarios energéticos. Hay que mantenerlo. 
Pero ese mercado no debe determinar –tampoco lo hace 
ahora– los costes para el consumidor ni los ingresos para 
las empresas. Ese mercado debe ser complementado no 
por precios administrados salidos de los laberintos del BOE 

sino por un mercado de acceso al mercado spot. Es decir, 
la competencia en el mercado debe complementarse con 
la competencia por el mercado. Y este mercado son las 
subastas a las cuales acudirían los inversores en nuevas 
centrales ofertando la energía que esperan producir a un 
precio que sería la resultante de sumar o restar a los costes 
medios con los que esperan producir, los precios esperados 
del mercado spot en el que competirían. 

Naturalmente, el diseño y modo de ofertar en estas subastas 
es cuestión de suma importancia, pero excede a la extensión 
de este artículo. Se trata tan solo de una cuestión técnica que 
puede resolverse de muy diferentes maneras. Es, en cual-
quier caso, tema menor desde el punto de vista del modelo 
regulatorio que aquí se ha apuntado.

Obviamente, el pasado es inmodificable. Pero la LSE lo mo-
dificó en contra de los consumidores generando beneficios 
inesperados para los propietarios de las centrales nucleares 
e hidroeléctricas y, su corolario, un aumento de los precios 

JORGE FABRA
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que hubieran seguido pagando los consumidores por esas 
centrales si no se hubiera producido un cambio de normas 
que les fue tan desfavorable. 

¿Qué podría hacerse hoy respecto a esta cuestión? La res-
puesta es nada. Lo que ha pasado hasta ahora no puede ser 
retrotraído. Pero si podemos hacer alguna cosa pro futuro: 
podemos restablecer el equilibrio regulatorio roto por la LSE 
y sus normas de desarrollo entre empresas y consumidores. 
No se trata exactamente de volver al MLE. Se trata de iden-
tificar cuáles son los costes remanentes de la producción 
de nucleares e hidroeléctricas después de haber ingresado 
los CTC y 36 € MWh hasta 2005 y precios muy superiores 
a 36 € desde 2005 hasta hoy, y a partir de esos valores, 
establecer un sistema regulado de retribución semejante al 
que tienen otros activos eléctricos en los que la competencia 
tampoco es posible.

Después de implantada la LSE vigente, entre 1997 y el pre-
sente, las inversiones en centrales eléctricas han sido muy 
importantes. Se han centrado en centrales de Ciclo Com-
binado Gas Turbina CCGT y en centrales de muy diferentes 
tecnologías renovables. Estas inversiones fueron decididas 
y ejecutadas por los inversores confiando en las normas de 
un Estado de Derecho moderno como es España. Así es que, 
con independencia del juicio que nos merezca la calidad de 
las normas vigentes desde 1997 en sus diferentes versio-
nes y desarrollo, tampoco podemos modificar, sin romper 
equilibrios debidos a la seguridad jurídica, los equilibrios 
contractuales implicados en toda regulación. Todo esto tie-
ne una traducción muy difícilmente discutible: los cambios 
que deben hacerse no deben alterar el valor sustancial de 
las inversiones realizadas e, incluso, debieran restaurar los 
daños que han sido infligidos en los últimos cinco años a la 
seguridad jurídica bajo cuyo amparo no pocos inversores 
actuaron.

Así es que el pasado irá desapareciendo a medida que el 
futuro vaya aumentando su peso. No hay más remedio.

Pero el futuro sí es nuestro. Podemos construir una regula-
ción autoconsistente que permita un desarrollo del Sector 
Eléctrico sostenible económica y medioambientalmente, 
capaz de contribuir de manera nada despreciable a la com-
petitividad de la economía y al cambio del modelo productivo 
que nos ha traído hasta esta crisis. Y esa regulación es la que 
es capaz de dar respuesta a la realidad física de la electrici-
dad: potencia (MW) y energía (MWh) creando un mercado de 

potencia (las subastas) entrelazado con un mercado de ener-
gía (el mercado spot). Es decir, implantar la competencia por 
el mercado para acceder a la competencia en el mercado.

Como conclusión, menos BOE y más mercado; mas liberali-
zación y menos desregulación. Los inversores serían los que 
fijarían el precio en competencia con sus competidores. El 
regulador establecería las reglas bajo las cuales los compe-
tidores compiten y fijan los precios. La libertad de entrada 
al mercado spot se mantendría intacta y competiría con la 
entrada a través de las subastas convocadas por el regulador 
cuyo resultado suministraría una retribución con márgenes 
estables (no confundir con precios fijos). Las opciones para 
producir electricidad estarían a disposición de todo tipo 
de inversores. Las barreras de entrada serían asumibles 
hasta el extremo de que cualquier ciudadano podría ser 
auto productor. Y el Gobierno podría desarrollar una política 
energética e industrial independiente de las presiones de los 
intereses en presencia. 

Pero ¿qué política energética e industrial? La que decidan 
las urnas. 

Hoy solo hay una posible: la que están decidiendo los grupos 
de interés más poderosos. ROP
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Diseño de carreteras para la integración paisajística
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Resumen
Si planificar es el arte de conciliar intereses contrapuestos, 
se exponen los criterios básicos que deben tenerse en 
cuenta para la integración del paisaje y la carretera. Para 
solucionar los problemas de seguridad y transitabilidad 
de la carretera N-621, que discurre por un entorno tan 
sensible como el desfiladero de La Hermida en el río Deva, 
en el estudio de alternativas se han aplicado criterios 
que suspenden la aplicación automática de la Norma 
de Trazado, primando la mejora de la seguridad y la 
integración paisajística sobre el aumento de la velocidad y la 
geometrización homogénea del trazado. 

Palabras clave
Infraestructuras, medio ambiente, trazado, paisaje, 
planificación

Criterios generales de diseño para la integración pai-
sajística de las carreteras
En los criterios para la planificación y el proyecto de carre-
teras que se integren en el paisaje hay que distinguir, por 
una parte, el territorio en el que aquellas se desarrollan y, 
por otra, el tipo de actuación viaria que nos planteemos.

No debe olvidarse que planificar es el arte de conciliar in-
tereses contrapuestos y que, por tanto, en el planeamiento 
y proyecto de carreteras, los valores del paisaje pueden 
contraponerse a la velocidad de proyecto y deben conci-
liarse con la seguridad de la vía.

En los planes de carreteras hay que analizar los territorios 
en los que las actuaciones de carreteras propuestas deban 
realizarse, teniendo en cuenta que cada territorio tiene su 
paisaje por lo que debemos considerar, por una parte, las 
áreas de elevado interés o fragilidad en las que no se debe 
actuar y, por otra, la gestión de los cambios que introduz-
ca la carretera e incluso la restauración, rehabilitación y 
ordenación de áreas deterioradas por otras actuaciones. 
Muchos de los problemas paisajísticos que surgen en el 
planeamiento y proyecto de carreteras se deben a que el 
principal criterio utilizado es el de llegar a cualquier punto 
del territorio en el menor tiempo posible, olvidando que, por 
ejemplo, en zonas urbanas lo fundamental es la fiabilidad 
del tiempo de recorrido o que, en zonas con valores pai-
sajísticos elevados o frágiles debe serlo su preservación y 
la seguridad de la propia carretera (Fig. 1).
 
No debe olvidarse tampoco el carácter lineal de carreteras 
y sus obras singulares (estructuras y túneles) que deben 
tener un tratamiento específico.

Abstract
Starting from the idea that planning is the art of reconciling 
conflicting interests, the article outlines the basic criteria 
that should be considered for integration of landscape and 
the road.To solve the problems of safety and walkability 
of the N-621, which runs through an environment as 
sensitive as the gorge of La Hermida in the river Deva, 
in the study of alternatives, automatic application of the 
Design Manual has been suspended, focusing on improving 
security and landscape integration on increased speed and 
homogeneous geometric layout.

Keywords
Landscape, roads, road design
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Criterios como descargar carreteras convencionales que dis-
curran por paisajes frágiles y de calidad de los tráficos de lar-
go recorrido, que necesitan velocidades elevadas, creando 
itinerarios alternativos para poder convertirlas en carreteras 
paisajísticas deben tenerse en cuenta en el planeamiento. 
Igualmente hay que tener presente que carreteras que dis-
curran por paisajes accidentados pueden no ser adecuadas 
para convertirlas en carreteras paisajísticas (Fig. 2). 

En los proyectos de carreteras en relación con el paisaje 
también hay que tener en cuenta algunos criterios genera-
les: el objetivo no debe ser ocultar, sino integrar; hay que 
distinguir los diferentes tipos de carreteras (autopistas, nue-
vas carreteras convencionales o acondicionamientos) y su 
funcionalidad con las características del entorno atravesado 
(urbano, periurbano o campo abierto); todos los cambios 
deben ser gradualmente introducidos (la continuidad es uno 
de los principios estéticos más importantes en carreteras); 
las longitudes de las alineaciones de la carretera deben 
estar en relación con las que existan entre los elementos 
singulares del medio; hay que distinguir entre la observa-
ción del paisaje desde la carretera y la de la carretera en el 
paisaje y, finalmente, no hay recetas que sirvan para solu-
cionar los problemas que se presentan en todos los casos.

No hay que olvidar tampoco que las velocidades de pro-
yecto y circulación establecen una determinada amplitud y 
alcance visual, es decir, una anchura y profundidad de las 
vistas que se pueden obtener en condiciones de seguridad.

Mejora de la plataforma e integración paisajística de la 
carretera N-621 entre Castro Cillórigo y Panes (Desfi-
ladero de la Hermida) (Fig. 3)
Aplicando los criterios anteriores, la Dirección General 
de Carreteras del Ministerio de Fomento se ha planteado 
la mejora de una carretera estatal que discurre por un 
desfiladero (el del río Deva en el norte de España) pa-
ralelamente a un río con una vegetación de ribera muy 

Fig. 1. Solución de ampliación 

de la plataforma en voladizo 

para reducir los impactos

Fig. 2. Estudio de trazado para mimizar movimientos de tierra
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Fig. 3. El desfiladero de La Hermida es el único acceso a Potes

Fig. 4. Barrera de mampostería con gateras para evitar 

el encajonamiento y el riesgo de atropellos

importante. El tramo tiene una longitud aproximada de 
20 km, en el límite entre Cantabria y Asturias, con 11 km 
y 9 km, respectivamente, en cada una de ellas. Aunque la 
N-621 constituye una vía de interés general, de comunica-
ción de León con Cantabria, su función es principalmente 
comarcal al constituir la única vía de acceso desde la 
Cornisa Cantábrica a los valles de Camaleño y Liébana y 
a los Picos de Europa. Hay que destacar que casi 10.000 
habitantes censados en Potes y su entorno dependen 
exclusivamente de esta vía de comunicación para ob-
tener servicios tan imprescindibles como los sanitarios, 
educación, administración, comercio, etc. sin que exista 
ningún otro medio de comunicación terrestre alternativo. 
La altura del desfiladero, con sus paredes verticales, hace 
que las cuencas visuales sean estrechas y pequeñas, por 
lo que la carretera solo es vista desde el 27 por 100 de 
la envolvente en 5 km. El paisaje es muy escarpado con 
vegetación rupícola que, donde la verticalidad lo permite, 
pasa a ser de grandes masas de árboles y arbustos con 
gran riqueza faunística y cuando el desfiladero se abre 
aparecen zonas de pastizal y cultivo (Fig. 4).
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Justo Borrajo Sebastián

Fig. 5. Peligrosidad actual: 

invasión del carril contrario 

en curva sin visibilidad

El fin del acondicionamiento de la actual carretera N-621 no 
era, como se pretendió en anteriores estudios que fueron 
descartados por su impacto ambiental excesivo, conse-
guir un nuevo trazado que permitiese una mayor velocidad 
de recorrido, sino definir las actuaciones requeridas para 
adecuar las condiciones de la vía a las demandas de sus 
usuarios, que no eran otras que la mejora de la accesibilidad 
y la seguridad.

Por ello, el objetivo de la actuación era lograr una conti-
nuidad funcional del itinerario para incrementar su seguri-
dad, renunciando a una geometrización del trazado para 
alcanzar una velocidad de proyecto preestablecida. Para 
ello se analiza cada sección a escala 1:500, para acondi-
cionarla, ampliándola o corrigiendo ligeramente su trazado, 
de manera compatible con las estrictas condiciones de su 
entorno: medios físico y natural y su paisaje. Con dicha 
cartografía se han analizado detalladamente 320 secciones 
características de la carretera, realizándose visitas sucesi-
vas a la zona de estudio en distintas épocas del año para 

obtener un inventario ambiental completo y dinámico. Du-
rante dichas visitas se ha registrado, en fichas de campo, 
de forma ordenada y sección por sección, todos los con-
dicionantes físicos y ambientales, junto con fotografías que 
posteriormente se han esquematizado (Fig. 5). 

Se considera primordial posibilitar el cruce seguro de todo 
tipo de vehículos (incluso camiones y autocares), lo que es 
imposible hoy en día, debido a lo angosto de la plataforma 
y a la disposición perpendicular al cauce de los antiguos 
puentes, por lo que es imprescindible una ampliación de 
la plataforma a 8 m, que se reducen a 6,5 m en puntos sin-
gulares, y los arcenes pisables resuelven, en gran medida, 
los riesgos de salida de la vía y de choques fronto-laterales, 
sin necesidad de sobreanchos que llevarían bien a grandes 
desmontes o a la ocupación de la vegetación de ribera.

Otros criterios de diseño han sido los de compatibilizar 
el uso de la carretera por vehículos, ciclistas y peatones; 
adecuación de miradores y zonas de parada existentes 
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Diseño de carreteras para la integración paisajística

Fig. 6. Cuneta revestida de 

piedra junto a tramo 

abandonado y acondicionado 

para revegetación

Fig. 7. Muros encachados a pie de desmonte 

para integración paisajística

y creación de otros nuevos (9 en total), y la integración 
paisajística de los elementos funcionales de la carretera 
mediante la selección de sus materiales y su ejecución 
(Fig. 6).

La construcción de muros y voladizos permite reducir el 
movimiento de tierras y no afectar a la vegetación de ribera. 

Los muros se dispondrán en tramos de relieve transversal 
con fuerte pendiente y que se encuentren separados del 
río suficientemente para, como se ha expuesto, no afectar 
a la vegetación de la ribera. La altura máxima de muro es 
de 4 m, siendo de hormigón revestido a partir de 1,5 m y 
de mampostería los menores. Los voladizos oscilan entre 
0,5 m y 2,5 m y se disponen en el 19 por 100 de la longitud 
del tramo, cuando no es posible la ampliación hacia la la-
dera y donde, por la proximidad del cauce la altura sobre 
el terreno, no se considera conveniente la ejecución de un 
muro vertical de gran altura por su dificultad constructiva 
o su impacto visual.

También existen cuatro puentes estrechos con obras de 
fábrica de sillería, situadas perpendicularmente al cauce 
del río con curvas de acceso de radios muy reducidos (10-
15 m) que no se pueden ampliar, lo que produce garrotes 
en la traza que dificultan el paso de vehículos y ocasiona 
frecuentes retenciones y peligrosidad elevada, por lo que la 
solución prevista son unas losas prefabricadas de hormigón 
armado con núcleo apoyado sobre el relleno de la bóveda 
y voladizos variables (Fig. 7).

Por último, se ha realizado un inventario de zonas con ries-
go de desprendimientos rocosos en la actual carretera, 
con objeto de proyectar las pantallas dinámicas, donde se 
consideren precisas, incluso dispuestas en altura a varios 
niveles, estimándose el coste de las mismas y la necesidad 
de realizar plantaciones en su base con especies arbustivas 
y trepadoras para lograr su integración paisajística.
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Fig. 8. Zona de estacionamiento y 

descanso con vegetación, mobilia-

rio y paneles informativos
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La solución de condicionamiento propuesta tiene un traza-
do consistente y homogéneo, de fácil lectura por el usuario, 
que garantiza la accesibilidad y la seguridad vial sin afeccio-
nes ambientales significativas y mejorando la integración de 
la carretera en el paisaje, mediante una cuidadosa selección 
de los materiales y su implantación en el entorno.

Como conclusión puede establecerse que existen solu-
ciones técnicas para proyectar carreteras seguras que se 
incorporen al paisaje de una forma armónica, siempre que 
no se apliquen criterios de trazado preestablecidos que, 
en general, priman los conceptos de velocidad sobre el 
resto (Fig. 8). ROP
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Canadá
Un país para quedarse

Marta Míguez

MARTA MÍGUEZ

Canadá es, según la revista Forbes, el 
mejor lugar para el crecimiento empre-
sarial y la creación de empleo que exis-
te actualmente en el mundo. Una rea-
lidad que los datos confirman a día de 
hoy, pero que las empresas españolas 
de infraestructuras ya intuían hace unos 
años cuando empezaron a desembar-
car en el país. Han pasado ya 15 años 
desde que una UTE formada por Dra-
gados y FCC, pionera en este mercado 
(Informe “El sector de la arquitectura, 
ingeniería y construcción en Canadá” 
de la Oficina Económica y Comercial 
de la Embajada de España en Ottawa. 
Septiembre 2012), fuera adjudicataria 
de un proyecto de obra en Canadá. De 
este modo se abrió camino al resto tras 
conseguir el contrato de diseño, cons-
trucción, financiación y explotación 
de la Autopista Fredericton–Moncton, 
en la provincia de Nuevo Brunswick, 
allá por el año 1998. Desde entonces, 
muchas otras han seguido sus pasos y 
han encontrado en tierras canadienses 
la oportunidad de ampliar mercado e 

impulsar su internacionalización, cru-
cial en estos tiempos de dificultades 
económicas, especialmente notable en 
Europa, y más aún en España. Autopis-
tas, carreteras, metros, parques eóli-
cos, explotaciones petrolíferas… Las 
empresas españolas llegaron a Cana-
dá a finales del siglo XX para poner en 
marcha todo su potencial en el mundo 
de la construcción y ahora, tras década 
y media trabajando en el lugar, pode-
mos decir que llegaron para quedarse.

Y lo han hecho con acierto, porque tal 
y como viene subrayando en los dos 
últimos años el Club de Exportadores e 
Inversores, Canadá es en la actualidad 
el mejor lugar para realizar inversiones 
empresariales. Algo que para el conse-
jero comercial de Canadá en España, 
Deric Dubien, “se debe a la existencia 
de un sistema financiero muy estable, 
muy regulado, con un sistema de cré-
dito accesible, y con un marco jurídico 
igualitario”. Y es que Canadá, que cuen-
ta con un déficit de infraestructuras que 

arrastra desde los años sesenta, ha sa-
bido establecer unas bases económi-
cas y financieras sólidas y fuertes que 
favorecen la presencia e inversión de 
capital extranjero en el país. Además, 
ha puesto en marcha una serie de me-
didas de estímulo fiscal que suponen un 
plus para aquellos que quieren ampliar 
mercado en tierras canadienses. 

El embajador español en Canadá, Car-
los Gómez-Múgica, destaca que “es 
un país que ha conseguido superar la 
crisis económica muy rápidamente, tie-
nen un nivel de crecimiento estable y 
unos potenciales enormes”. De hecho, 
su sistema bancario está considerado 
como el más sólido del mundo según el 
Foro Económico Mundial, con un sec-
tor inmobiliario saneado y unas bases 
económicas robustas. 

Estas circunstancias han hecho que 
las empresas españolas hayan segui-
do apostando por la inversión en tierras 
canadienses. De hecho, a día de hoy la 
cifra de inversión de empresas españo-
las en Canadá asciende, según datos 
de la embajada española, a más 14.500 
millones de dólares canadienses, algo 
más de 11.000 millones de euros. Para 
que esto haya sido posible han resulta-
do claves las colaboraciones público-
privadas, las Public Private Partnerships 
(PPP), un modelo que las autoridades 
canadienses han fomentado especial-
mente cuando los trabajos a realizar son 
obras de gran tamaño y complejidad. 
La única dificultad para las empresas 
españolas que se acojan a este tipo de 
modelos a lo largo del extenso territo-
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Canadá
Ottawa

Superficie total
9.984.670 km2

Fronteras
8.893 km con Estados 
Unidos

Población
33.476.688 habitantes

Idioma
Inglés y francés

Forma de Gobierno
Monarquía parlamentaria 
federal

Jefe de Estado
Isabel II

Gobernador
David Johnston

Primer Ministro
Stephen Harper

PIB
1.443.108 millones de $

Moneda
Dólar canadiense

Miembro de
TLCAN, Mancomunidad 
de Naciones, ONU, OEA, 
OTAN, APEC, OCDE, 
OSCE, G-8, G-20

Un sistema económico estable, unos 
recursos naturales amplísimos, y un nivel de 
crecimiento demográfico constante,
han hecho de Canadá un país más que 
atractivo para las empresas españolas de 
infraestructuras. El Hospital de Montreal
(CHUM), la ampliación al este de la autopista 
407 ETR, o la ampliación del metro de 
Toronto son solo algunos ejemplos de las 
adjudicaciones que se han ido consiguiendo 
en los últimos años y en las que trabajan 
varias decenas de ingenieros de Caminos
españoles que han encontrado en Canadá 
una oportunidad profesional, tan necesaria 
en estos tiempos

rio de Canadá, es que cada provincia 
tiene una legislación propia, por lo que 
no existe un modelo unificado, pero en 
cualquier caso, tal y como dice Dubien, 
“es un modelo de éxito, que funciona, y 
que los gobiernos provinciales apuestan 
cada vez más por él”.

Una presencia exitosa de las empresas 
de infraestructuras españolas en Cana-
dá que, según el informe de la Oficina 
Económica y Comercial en Ottawa, se 
debe a tres motivos fundamentales: 
las buenas referencias, la capacidad 
de afrontar grandes proyectos, y la an-
ticipación. El primer aspecto es conse-
cuencia de que España en los últimos 
20 años ha experimentado un importan-
te crecimiento a nivel de construcción, 
lo que ha permitido realizar importantes 
obras de gran envergadura como au-
topistas o el desarrollo del tren de alta 
velocidad que les ha permitido adquirir 
una importante experiencia. Esto, unido 
a la buena labor realizada por las prime-
ras empresas asentadas en Canadá ha 
favorecido la creación de nuevos con-
sorcios que aspiran a conseguir nuevas 
adjudicaciones en el país. 

En segundo lugar, está la capacidad 
de afrontar importantes proyectos. 
De hecho, el panorama de empresas 
constructoras españolas ha sufrido 
un importante cambio en las dos úl-
timas décadas como consecuencia 
de fusiones y adquisiciones que han 
favorecido la consolidación de grupos 
de infraestructuras de gran potencial 
financiero y de diseño que les hace ser 
muy competitivas a nivel internacional, 
teniendo una importante capacidad 
para asentarse en nuevos mercados. 

Y, por último, la anticipación. Antes 
de la llegada de la crisis económica 
en 2008, muchas de las empresas 
españolas buscaron ampliar merca-
do fuera de nuestras fronteras. Un 
proceso que comenzó lentamente, 
pero que, en los últimos años, ha re-
cibido un importante impulso que las 
ha hecho tener presencia a lo largo de 
los cinco continentes. Esto ocurrió en 
Canadá, donde la agilidad para llegar 
a este mercado ha sido clave para su 
asentamiento posterior en el mismo. 
De hecho, en la actualidad, OHL tiene 
un 18,8 % de su cartera de mercado 

entre Canadá y EEUU, Acciona y ACS 
suman proyectos en este país por valor 
de 10.000 millones de euros, mientras 
que Cintra es la responsable de una de 
las principales obras desarrolladas por 
empresas españolas en el país, la au-
topista 407 ETR, que supone un 50 % 
de su valor de mercado.

En definitiva, tres factores que hacen 
que la percepción del trabajo que reali-
zan las empresas españolas de infraes-
tructuras sea visto desde Canadá, tanto 
por la cantidad como por calidad, como 
“algo impresionante”, como bien certifi-
ca Deric Dubien cuando es preguntado 
sobre el prestigio de las mismas.

Obras de empresas españolas
Esta importante presencia de las em-
presas españolas en Canadá se plasma 
en la gran variedad de obras que están 
realizando en este país. Así, desarrollan 
infraestructuras y proyectos tanto de 
obra civil como de edificación, entre 
los que caben destacar la construcción 
y ampliación del Hospital de Montreal, 
(CHUM), la puesta en marcha de la am-
pliación del metro de Toronto al norte 

CANADÁ
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de la ciudad, la extensión de la ya con-
solidada autopista 407 ETR, así como 
la construcción y mantenimiento de la 
Windsor Essex Parkway, en la frontera 
con EEUU y que conectará ambos paí-
ses aligerando el congestionado tráfico 
de la zona. Todas ellas se sitúan en la 
costa este del país, donde varias de-
cenas de ingenieros de Caminos es-
pañoles repartidos entre las diferentes 
empresas trabajan como expatriados.

MONTREAL

Centre Hospitalier de l’Université de 
Montréal (CHUM)
En el centro de la ciudad, entre el ba-
rrio chino y el viejo Montreal, se en-
cuentran las obras de construcción y 
ampliación del Centre Hospitalier de 
l’Université de Montréal, más cono-
cido como CHUM, un proyecto que 
fue adjudicado al consorcio ‘Collectif 
Santé Montréal’ en febrero de 2011 y 
que está constituido por OHL (25 %), 
el fondo de inversión británico Innis-
free (30 %), la constructora británica 
Laing O’Rourke (25 %) y la empresa de 
servicios francesa Dalkia (20 %). Esta 
importante obra, que supone la puesta 
en marcha del hospital más grande de 
todo Canadá, y de uno de los mayo-
res del mundo, será construida en un 
50 % por la empresa española y lo hará 
en unión temporal de empresas junto 

con su socio Laing O’Rourke; mientras 
que su mantenimiento, acordado por 
un plazo de 38,8 años, recaerá en la 
francesa Dalkia. 

Un complejo proyecto de relevancia in-
ternacional y gran inversión tecnológica 
que se hace evidente según te aproxi-
mas a la Rue de Saint Denis, calle en la 
que se encuentran situadas las oficinas 
del consorcio. Elevando la mirada a lo 
alto se puede vislumbrar la silueta de las 
altas grúas que trabajan en el CHUM, 
un proyecto que alcanza una inversión 
de 2.060 millones de dólares canadien-
ses, en torno a 1.485 millones de euros, 
y que extiende sus trabajos a lo largo de 
una manzana. Una concesión basada 

en el modelo de Public Private Part-
nerships (PPP), “un modelo de éxito”, 
según afirma Miguel Fraile, ingeniero 
de Caminos español que ejerce como 
delegado gerente de OHL en Canadá, y 
que coincide con la impresión expresa-
da también por el consejero comercial 
canadiense, Deric Dubien. 

Para poder acceder al complejo del 
CHUM, que albergará cinco edificios 
conectados por túneles entre sí, re-
sulta prioritario cumplir con los proto-
colos de seguridad propios de todas 
las obras. Miguel España, encargado 
de dar a conocer la obra, es junto con 
Miguel Fraile, el otro ingeniero de Ca-
minos español que OHL ha destinado 
a Montreal para desarrollar labores de 
section manager. Durante el recorrido, 
explica que “los trabajos se dividen 
en dos fases: la primera de una dura-
ción de cinco años y que contempla 
la construcción de tres edificios; y una 
segunda, desde 2016 a 2020, en la que 
se procederá a la demolición del actual 
hospital para construir el nuevo en el 
mismo lugar”. En definitiva, un plan de 
ejecución “superajustado” que requiere 
del cumplimiento estricto de los plazos 
en tiempo y forma.

Obras en la zona B del Hospital de Montreal (CHUM)

MARTA MÍGUEZ

El futuro Centro Hospitalario (CHUM) está previsto que se inaugure en el año 2020
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España, que está en los trabajos del 
CHUM desde sus comienzos, relata 
cómo “antes en la zona había otras 
edificaciones, casas y una iglesia, que 
fueron derruidas para comenzar la 
nueva construcción”, aunque quizás lo 
más sorprendente de este proyecto es 
la cohabitación de la realización de las 
obras con el funcionamiento habitual 
del actual hospital St Luc, anexo a la 
zona de trabajos de la primera fase, y 
que en la segunda será derruido para 
levantar en este mismo lugar el nuevo 
centro hospitalario de una superficie to-
tal de 324.000 metros cuadrados y que 
albergará 772 camas hospitalarias, 26 
unidades de hospitalización y 39 salas 
de operación. “Aislamos las ventanas 
acústicamente, las bloqueamos, un 
trabajo muy complejo dentro del hos-
pital que al principio no fue muy bien 
recibido por los usuarios debido a los 
ruidos y molestias ocasionadas, pero 
se fueron habituando y a día de hoy no 
tienen ninguna queja”, sentencia. 

No muy lejos de Saint Denis, a solo 
cuatro paradas de metro desde la cer-
cana estación al CHUM, Champ de 

Mars hasta Lucién-L’Allier, se encuen-
tran las oficinas de OHL en Montreal. 
En concreto se sitúan en un edificio 
ubicado en la rue Sainte Catherine. 
Es en la cuarta planta donde se en-
cuentra el despacho de Miguel Fraile, 
quien fuera el responsable de dar los 
primeros pasos para la instalación de 
OHL en Canadá estableciendo todas 
las oficinas que hoy albergan a la 
compañía en la que trabajan “80 per-
sonas de diferentes nacionalidades, 
entre los que seis son ingenieros de 
Caminos españoles”. Fraile, que pre-
viamente ha desarrollado su trabajo 
en la compañía en EEUU y por tanto, 
es perfecto conocedor del mercado 
norteamericano, considera la obra 
del CHUM como una de las principa-
les inversiones de OHL en Canadá. 
Una presencia que tienen intención 
de continuar con la adjudicación de 
otros proyectos, aunque resalta que 
las dificultades cada vez son mayo-
res, “cada vez hay más competencia 
y cada vez es más difícil pasar el pri-
mer filtro que supone la precalifica-
ción de las concesiones, porque de 
ocho o nueve proyectos presentados 

solo pasan tres”, explica. A pesar de 
esto, valora la oportunidad de nego-
cio en un país como Canadá, del que 
la construcción del nuevo complejo 
hospitalario que ocupa una superficie 
de 68.800 metros cuadrados es un 
claro ejemplo, y donde OHL exporta 
sus conocimientos a la hora del de-
sarrollo y puesta en marcha de una 
obra sanitaria. 

TORONTO

Metro
Llegar a Toronto es llegar a la ciudad 
más grande de todo Canadá. Con una 
extensión de cerca de 630 kilómetros 
cuadrados y una población urbana que 
ronda los cinco millones de habitantes, 
es considerada la capital financiera del 
país. Esto debería bastar para asegurar 
que una ciudad de estas característi-
cas cuenta con una importante red de 
metro. Sin embargo, basta con mirar el 
plano para pensar que algo no encaja. 
Compuesto por 4 líneas y 69 estacio-
nes, la actual red de tren subterráneo 
de la capital de Ontario apenas cubre 
el 50 % del territorio, dejando amplios 

Trabajos de construcción del complejo sanitario de Montreal junto al actual Hospital St-Luc que será demolido en la II Fase
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espacios de la ciudad sin comunicación 
con el eje principal de transportes que 
constituye el metro. 

Además, en los últimos años Toronto, al 
igual que el resto de las principales ciu-
dades del país, ha experimentado una 
importante inmigración que ha hecho 
multiplicar exponencialmente la pobla-
ción de la ciudad. Esta nueva realidad 
sociodemográfica, junto a las eviden-
tes carencias de la red de metro actual, 
estuvieron en el origen de la decisión 
del Toronto Transit Commission (TCC), 
órgano público responsable de la ad-
ministración del transporte público de 
la ciudad (metro, tranvía y autobuses), 
de sacar a concurso la construcción de 
la ampliación de la línea Toronto-York 
Spadina.

Esto ocurrió en 2011, momento en que 
las empresas españolas FCC y OHL 
fueron ganadoras del concurso. “Esta 
es una suerte de obra. El metro es muy 
básico, no se ha invertido en él en los 
últimos 20 años, algo que, en la actua-
lidad, el TTC está haciendo para am-
pliarlo al noroeste y conectar así la zona 
del Dowtown con York”, explica Guiller-

mo Montes, ingeniero de Caminos de 
FCC, y project manager de la obra que 
recuerda que el presupuesto para que 
este proyecto sea una realidad asciende 
a 404 millones de dólares canadienses 
(algo más de 290 millones de euros).

El aspecto más relevante de esta am-
pliación se encuentra en la construcción 
de los 7,2 kilómetros de los túneles del 
norte, 3,6 km cada uno, que contarán 
con un diámetro de más de 6 metros y 
que conectarán con la Highway 407 Sta-
tion, cuya construcción también se con-
templa en el proyecto de adjudicación y 
constituye el otro eje de los trabajos de 
ampliación. Para Jorge Tauroni, project 
director de OHL, “este es un proyecto 
muy específico con tuneladoras TBM y 
en el que tenemos mucha experiencia”, 
hecho relevante que hace pensar que la 
elección de empresas españolas tiene 
en este motivo su razón de ser. De la 
misma opinión es su compañero en la 
UTE, José Luis Cruz, de FCC, quien ya 
tenía experiencia en este campo des-
pués de haber participado en la cons-
trucción de los tramos subterráneos de 
la M-30 de Madrid, y que se muestra 
convencido de que “a nivel técnico los 

ingenieros españoles estamos por de-
lante en la realización de túneles, co-
nocemos mejor los sistemas porque 
llevamos años en esto y eso se nota”.

Los denominados túneles del norte 
enlazarán con otro de los ejes del pro-
yecto, la estación subterránea Highway 
407, que constituirá un auténtico centro 
neurálgico del transporte del norte de 
Toronto ya que será un intercambiador 
que contará con un andén central y tres 
niveles. Este último estará en la superfi-
cie y lo formará un edificio en forma de 
“Y”, donde se situará una terminal de 
autobuses y un aparcamiento al aire li-
bre de 600 plazas. Pero la 407 Highway 
no será la única estación de la amplia-
ción de esta línea de metro. Está pre-
vista además la puesta en marcha de 
Steeles West, York University Station y 
Finch West, que aunque su construc-
ción como tal no forma parte del con-
trato adjudicado a la UTE española, sí 
se contempla en el mismo la realización 
de diferentes trabajos de adecuación 
de estas zonas que albergarán en el 
futuro estas nuevas estaciones. 

Debido a la dimensión de la obra, y 
a que todas sus zonas de trabajo se 
encuentran diseminadas por el norte 
de la ciudad de York, es necesario el 
coche para poder recorrerlas en su 
totalidad. 

A lo largo del recorrido por las dife-
rentes zonas de la obra es visible la 
multiculturalidad propia de esta ciu-
dad y de este país construido sobre la 
base de la inmigración. Los diferentes 
colores de piel, los diferentes aspectos 
físicos, los diferentes acentos, son una 
constante en todos los tajos. Algo que 
está lejos de suponer un problema ya 
que es un reflejo de la realidad de Ca-
nadá y, como tal, está completamente 
normalizado. 

MARTA MÍGUEZ
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Este mismo buen ambiente se vive 
también dentro de las oficinas, don-
de aunque es mayoritaria la presencia 
española es fácil encontrar trabaja-
dores de otras nacionalidades, entre 
los que, salvo las discrepancias por el 
tipo de café que se consume, (los es-
pañoles tienen su propia máquina de 
café) existe una convivencia cordial y 
respetuosa. Lo mismo ocurre entre los 
expatriados españoles de FCC y OHL 
que conviven en armonía dejando a un 
lado el hecho de pertenecer a diferen-
tes empresas. 

Para combatir las inclemencias me-
teorológicas (suelen ser habituales los 
menos 20 grados), todos los ingenie-
ros españoles expatriados en Toronto 
cuentan con la equipación necesa-
ria para hacerlas frente. “Tienes que 
aprender a abrigarte, y aunque es duro 
te acostumbras”, dice Tauroni, algo 
con lo que coincide José Luis Cruz 
que ve más novedoso el hecho de que 
en verano las temperaturas sean muy 
elevadas que la coyuntura de que en 
invierno haga tanto frío, “es algo que te 
imaginas, y ya vienes con la idea, hay 
tres meses duros, pero te acostumbras 
a llevarlo”, comenta.

Esta pequeña colonia española en To-
ronto surgida a raíz de la ampliación del 
metro está previsto que continúe en la 

capital de la provincia de Ontario hasta 
el año 2015, fecha prevista para la con-
clusión de estas obras, en la actualidad 
completadas en un 38 %.

407 ETR, Express Toll Route
No muy lejos de las oficinas centrales de 
OHL Canadá en Toronto, también en la 
zona oeste de la extensa avenida Steels, 
se encuentra la sede de 407 ETR, Ex-
press Toll Route, encargada de la ges-
tión de la autopista del mismo nombre 
que fue adjudicada a Cintra Infraestruc-
turas, filial de Ferrovial, en el año 1999 
durante 99 años. Se trata de un edificio 
acristalado, moderno y preparado para 
recibir cada día a los cientos de cana-
dienses que requieren de las gestiones 
y los trámites necesarios para poder cir-
cular por esta vía, pionera en la implan-
tación del sistema de peaje electrónico, 
y que se ha tornado en crucial para el 
buen funcionamiento de la ciudad. 

Y es que la importancia del buen fun-
cionamiento de la compañía es básica 
para el crecimiento de la misma. Algo 
que está ocurriendo en los últimos 
años, y que ha hecho de la 407 ETR la 
joya de la corona de Cintra, de la que 
representa casi el 50 % de su valor. 
Así, en el año 2012, 407 International 
Inc., empresa que pertenece al consor-
cio compuesto por Cintra Infraestruc-
turas (43,23 %), Canada Pension Plan 

Investment Board (40 %) y SNC-Lavalin 
(16,77 %), obtuvo un beneficio neto de 
174,4 millones de dólares canadien-
ses, unos 131.6 millones de euros, lo 
que supone un 36% más sobre los 
128,3 millones de dólares canadien-
ses obtenidos en el mismo periodo 
de 2011.

Esta autopista que descongestiona 
el tráfico de una de las principales 
ciudades de Canadá, con 198 puntos 
de acceso y salida, fue empezada a 
construir por el propio Gobierno fe-
deral, quien realizó los tramos cen-
trales de 68 kilómetros de longitud, y 
que “decidió la instalación del primer 
peaje electrónico del mundo porque 
era inviable poner barreras debido a 
la cantidad de enlaces y al importan-
te nivel de tráfico que tienen”, explica 
Tamariz. Tras la privatización de 1999, 
en la que se acordó su ampliación al 
este como al oeste, se hicieron 108 
kilómetros más, convirtiéndose la 407 
ETR en una vía alternativa a la 401, una 
de las autopistas más congestionadas 
de Norteamérica. 

La gestión del peaje es libre, “es de los 
pocos peajes que existen en los que el 
Gobierno no te limita la subida de tari-
fas”, cuenta el presidente que explica 
a su vez que existe un sistema de con-
trol para adecuar las tarifas al precio 

Salida de las tuneladoras después de hacer el primer tramo de túnel de la ampliación del metro de Toronto
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que más convenga a la empresa, pero 
siempre con el objetivo presente de 
descongestionar el tráfico, algo que si 
no ocurre, es penalizado por el gobier-
no canadiense. “No ha pasado nunca 
y hemos estado subiendo las tarifas de 
forma agresiva, entre un 8 % y un 9 %, 
cuando en España suele subir con el 
IPC, al 1 % o al 2 %”, añade.

La 407 ETR soporta más de 380.000 
viajes, o lo que es lo mismo, dos ve-
ces el tráfico de la M-30 de Madrid, 
por lo que cuenta con más de un mi-
llón cien mil sistemas de control de 
peaje, los conocidos como VIA T, lle-
gando a alcanzar los más de un millón 
y medio de usuarios al mes. Es decir, 
una infraestructura clave para los ciu-
dadanos dependientes del coche en 
Toronto, que son una gran mayoría 
debido a las enormes dimensiones 
de la ciudad.

Pero en el crecimiento y consolidación 
de esta compañía no todo ha sido fá-
cil. José Ángel Tamariz recuerda cómo 
surgieron problemas cuando ganó las 
elecciones provinciales en Ontario el 
Partido Liberal en el año 2003. “El nue-
vo gobierno quería modificar el con-

trato, liberarlo, controlarlo para que 
los ingresos provenientes del peaje 
fueran para el Estado, pero después 
de casi cuatro años de litigios, los jue-
ces dictaminaron que el contrato tenía 
vigencia tal y como estaba redactado, 
y que no cabía una modificación del 
mismo”, explica. 

Tampoco ha sido fácil la relación con 
el usuario, “pero es que a la gente no 
le gusta pagar por algo que antes era 
gratis, aunque hay que recordar que 
fue el gobierno quien decidió instaurar 
el peaje”, apunta el máximo responsa-
ble de la 407 ETR, que añade que “a 
día de hoy la mayoría de los usuarios 
están encantados por el servicio que 
reciben con la autopista, que está lim-
pia y es segura, y con la atención al 
cliente recibida”.

Highway 407 East Extension
Por el nivel de tránsito y nivel de usua-
rios, la 407 ETR es a día de hoy una 
autopista consolidada y asentada en 
la ciudad, pero en vías de expansión, 
y es que hace apenas unos meses, 
en mayo de 2012, se ha aprobado la 
adjudicación de la primera fase de la 
extensión de esta autovía hacia el este. 

Infrastructure Ontario y el Ministerio de 
Transporte de Ontario han elegido de 
nuevo a Cintra, en consorcio con SNC 
Lavalin, como la mejor opción para rea-
lizar el proyecto. 

De esta forma, la empresa española 
tiene otra vez entre sus manos un im-
portante proyecto que se basa en la 
construcción de la prolongación de 20 
kilómetros de la autopista 407, 10 del 
enlace de conexión con la autopista 
401, y 5 de realineación de esta última 
vía. Un total de 35 kilómetros para una 
concesión que tendrá una duración de 
30 años desde el final del período de 
construcción y que está previsto que 
abra al tráfico a finales de 2015.

Actualmente, la Highway 407 East Ex-
tension, que costará 1.000 millones de 
dólares canadienses, se encuentra en 
proceso de diseño, y tiene previsto ser 
una autopista de peaje explícito. A di-
ferencia de la 407 ETR, y tal como pre-
tendía el Gobierno liberal en 2003 con 
esta autopista, la nueva extensión ten-
drá un peaje del que será responsable 
el gobierno de la provincia, que será el 
encargado de fijar las tarifas y recaudar 
los consiguientes ingresos. Mientras, la 

La 407 ETR es una de las principales vías de descongestión del tráfico de Toronto
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concesionaria será remunerada a través 
de la fórmula de pago por disponibilidad. 

El responsable de la gestión de este 
destacado proyecto también es espa-
ñol, Javier Tamargo, CEO, que junto con 
Tamariz son los dos únicos españoles 
que trabajan en proyectos de obras de 
Cintra en Canadá, ambos vinculados 
a la 407. “Mantener la asociación de la 
407 ETR y Cintra es esencial”, asegura 
Tamargo. De hecho, la compañía tiene 
previsto participar también de la licita-
ción de la segunda fase que saldrá a lo 
largo de este año, aunque el respon-
sable de la Fase I reconoce que no es 
algo fácil ya que “los procesos de adju-
dicación son muy complicados, largos 
y exigentes. Exigen cantidad ingente 
de documentación, la financiación, la 
cantidad de información muy detalla-
da y extensa. Son procesos que llevan 
más de un año de un equipo grande 
dedicado exclusivamente a eso, pero 

son una inversión para conseguir un 
beneficio”, concluye. 

WINDSOR

Autopista Windsor Essex Parkway
En la frontera con EEUU, en la loca-
lidad canadiense de Windsor, está la 
sede de la obra clave que actualmente 
construye Acciona Infraestructuras en 
consorcio con el Grupo ACS y Flúor, la 
autopista Windsor Essex Parkway. Se 
trata de una vía que tendrá 11 kilóme-
tros de longitud, y que servirá de enlace 
entre EEUU y Canadá gracias a la unión 
de la autopista 401, que atraviesa Onta-
rio, con la Interestatal 75 de Michigan, 
es decir, la conexión entre las ciudades 
de Windsor y Detroit. Un paso crucial 
para aligerar la comunicación entre am-
bos países ya que en la actualidad el 
volumen de tráfico es muy intenso, es-
pecialmente por el derivado del tránsito 
de camiones que cruzan la frontera. Se 

pretende así facilitar la separación entre 
los flujos locales y trasnacionales, para 
lo cual se construirán tres carriles por 
sentido, la mayoría de ellos por túneles, 
que está previsto que canalicen más 
del 25 % del tráfico comercial de este 
paso fronterizo tan concurrido. 

Esta obra, que fue adjudicada en 2010 
al consorcio Windsor Essex Mobility 
Group y que está previsto que genere 
12.000 puestos de trabajo, se caracte-
riza además por su respeto al medio 
ambiente y la sostenibilidad. Tal es así, 
que está prevista la construcción de 1,2 
kilómetros cuadrados de zonas verdes 
ajardinadas, además de 25 kilómetros 
de rutas para senderismo y bicicleta. 
El proyecto incluye también la recu-
peración del entorno, la protección de 
especies autóctonas y la restauración 
del hábitat natural.

En la construcción de este proyecto 
participan una docena de ingenieros 
de Caminos españoles, como Carlos 
Ugarte, construction manager, o José 
Luis Candau, encargado de las gestión 
del contrato principal. Su presencia en la 
ciudad se prolongará hasta 2014, fecha 
en la que está previsto que se concluya 
la ejecución de esta adjudicación que 
se divide en tres fases de construcción. 
La inversión total asciende a 1.600 mi-
llones de dólares canadienses, unos 
1.123 millones de euros, y contempla, 
además del diseño y la construcción de 
la autopista, el mantenimiento de la mis-
ma durante un periodo de 30 años que 
el consorcio capitaneado por Acciona 
asumirá una vez finalizadas las obras.

La autopista 407 ETR soporta más de 380.000 viajes diarios Proyecto de ampliación de la Highway 407 East Extension, fase I y fase II

La 407 ETR cuenta con servicio de quitanieves 24 horas



ROP 3541  MARZO 201362  / 53 a 67

Otras obras en Canadá
No solo en la parte este del país tienen 
presencia las grandes empresas de in-
fraestructuras españolas. También en 
la zona oeste se están llevando a cabo 
trabajos de construcción. Así, en Ed-
monton, un consorcio de tres socios en-
cabezado por ACS, es el encargado de 
la realización de una vía de autopista de 
27 kilómetros. En concreto, se trata del 
cuarto y último tramo que le falta a la au-
topista Northeast Anthony Henday para 
poder dotar a la capital de la provincia 
de Alberta de un anillo de circunvala-
ción. Además, será la responsable de 
su explotación y mantenimiento durante 
los próximos 30 años. El Grupo ACS, 
que se adjudicó esta obra a principios 
del año 2012 al imponerse a otros dos 
consorcios de carácter internacional, va 
a realizar una inversión de 1.145 millo-
nes de euros, unos 1.500 millones de 
dólares canadienses. La previsión de 
ejecución de las obras es de 53 meses, 
con la previsión de que entre en funcio-
namiento en 2016. 

También en Alberta, aunque un poco 
más al sur, en la ciudad de Calgary, 
Acciona realiza la construcción de la 
autopista Southeast Stoney Trail, con-
siderada eje fundamental del plan de 
transportes de la ciudad. El plazo del 
contrato ganado junto con el socio local 
SNC-Lavalin, es de 33,5 años, con 3,5 
años para el diseño y la construcción. 
Al igual que la mayoría de las obras 
del país, es un acuerdo basado en el 
modelo de PPP (financiación público-
privada) en el que la administración ca-
nadiense invertirá durante la fase de 
construcción un total de 322 millones 
de dólares canadienses, procedentes 
tanto del gobierno de la provincia como 
del gobierno federal.

En British Columbia, la provincia más 
occidental de Canadá, ACS también 

se ha hecho un hueco. En el año 2010, 
a través de Iridium y en consorcio con 
Dragados, y las empresas canadien-
ses locales Ledcor CMI, Bel Pacific y 
Vancouver Pile Drivin, le fue adjudicada 
la construcción y gestión del Corredor 
South Fraser Perimeter Road, una nue-
va autopista de peaje de cuatro carri-
les y 40 kilómetros de longitud, cuya 
inversión asciende a 1.100 millones de 
dólares canadienses (unos 825 millones 
de euros), y que está previsto que se 
concluya este año.

En definitiva, las empresas de infraes-
tructuras españolas están diseminadas 
por todo lo largo y ancho de Canadá 
desarrollando autopistas, carreteras, 
metros, hospitales… Todo tipo de 
obras que en buena medida se deben, 
como dice el embajador español en 
Canadá, a su buen hacer, experien-
cia, y prestigio. “No solo hacen la obra 
de ingeniería y la obra de trabajo de 
construcción, si no que algunas de ellas 
aportan también un asesoramiento en 
el tema de la financiación, aportan otros 
elementos que complementan todo el 
proyecto”, añade. 

Ejercer en Canadá como ingeniero 
de Caminos
A día de hoy no existe un reconoci-
miento mutuo de títulos profesionales 
entre España y Canadá, ni tampoco un 
proceso oficial de homologación. Los 
ingenieros de Caminos que pretendan 
ejercer en el país con plenas competen-
cias deben acceder al título de Profe-
sional Engineer. Para ello, es necesario 
pertenecer a la asociación provincial 
correspondiente, realizar una serie de 
cursos, y superar un examen que, por 
el nivel de formación de los ingenieros 
españoles, no implica excesiva dificul-
tad. En el caso de no llevar adelante es-
tos trámites, existe la opción de poder 
ejercer como ayudante de un ingeniero 

reconocido, o bien de llegar de la mano 
de las empresas españolas, en cuyo 
caso, no se requiere del título de PE. 
De hecho, la mayoría de los españoles 
que trabajan ahora mismo como expa-
triados en el país no han cubierto este 
trámite ya que en la mayoría de los ca-
sos no lo requieren para llevar adelante 
su trabajo. “Si quieres establecerte por 
libre, o si quieres pasar a una empresa 
local, sí es necesario porque a todos 
los efectos no eres ingeniero”, explica 
José Luis Cruz, ingeniero de FCC en 
las obras de ampliación del metro de 
Toronto. 

El Canadian Council of Professional 
Engineers (CCPE), conocido como 
Engineers Canada, es la organización 
nacional que coordina a las doce aso-
ciaciones provinciales que regulan la 
práctica de la ingeniería en Canadá. Su 
misión es coordinar a estas asociacio-
nes creando un marco con estándares 
comunes para la enseñanza universita-
ria de la ingeniería, y especificando los 
niveles de cualificación necesarios para 
poder ejercer la profesión en Canadá.

El consejero comercial de Canadá, De-
ric Dubien, apunta que si todo sale bien, 
bajo el Tratado de Libre Comercio que 
se encuentra ahora mismo en negocia-
ción entre Canadá y la UE, habrá dispo-
siciones para el reconocimiento mutuo 
de algunos profesionales. Además, se 
va a dar un empuje a las asociaciones 
canadienses para reunirse a nivel eu-
ropeo y poder así negociar un acuerdo 
de reconocimiento mutuo con el fin de 
facilitar el trabajo de estos perfiles en 
ambos países.

Ingenieros de Caminos españoles 
en Canadá
Acciona, Cintra, FCC y OHL, cuatro de 
las principales empresas españolas 
asentadas en Canadá, cuentan en la 

MARTA MÍGUEZ



ROP 3541  MARZO 2013 53 a 67 /  63

actualidad con varias decenas de in-
genieros de Caminos españoles parti-
cipando en los desarrollos de las obras 
que tienen adjudicadas en el país. Su 
perfil es muy parecido: varón, entre 35 
y 45 años, y en su inmensa mayoría con 
experiencia previa fuera de España.

Este es caso de Miguel España, que 
recaló en Montreal hace dos años de 
la mano de OHL para participar en los 
trabajos de construcción del CHUM, y 
que con anterioridad había estado en 
Brasil, Malta, Rumanía y Argelia. Este 
bagaje profesional y vital hace que se 
sienta muy a gusto en un destino tan 
multicultural como es la capital de Que-
bec. “La ciudad está estupendamente, 
es de los mejores sitios para vivir que 
he visto por el mundo, excepto Madrid”, 
afirma con ese punto de apego y nostal-
gia hacia su ciudad de partida. A pesar 
de que el destino no fue elección suya, 
en Montreal se siente muy bien, ya que 
es la ciudad más europea de Canadá, 
con una importante influencia francesa 
que se refleja en su importante oferta de 
ocio sociocultural, que sin duda es mu-
cho mayor a la de otros lugares del país. 

Carlos Ugarte, que trabaja en la cons-
trucción de la Autopista Windsor Essex 
que gestiona Acciona, se marchó de 
España con 25 años. Desde entonces 
ha estado en países tan diversos como 
Puerto Rico, Hong Kong y Argelia, para 
llegar ya en 2008 a Canadá. Aquí ha 
participado en la construcción de la re-
cién inaugurada A-30 de Montreal, tras 

la cual se ha integrado en el comenta-
do proyecto de Windsor. Un total de 
13 años como expatriado, experiencia 
que considera muy enriquecedora ya 
que “te permite tener la oportunidad de 
trabajar en obras singulares, al mismo 
tiempo que experimentar viajes y tra-
bajos en otros ambientes y culturas”.
 
De un perfil parecido es José Ángel Ta-
mariz, presidente de la 407 ETR de To-
ronto (Cintra), quien abandonó España 
para desarrollar su carrera profesional 
en otro país en el año 2005, en pleno 
boom de la construcción en nuestro 
país. En este momento fue cuando 
decidió coger las maletas con desti-
no a Irlanda donde estuvo cinco años 
ejerciendo, y desde donde dio el salto a 
Canadá. “En aquel momento casi nadie 
salía fuera, el que salía era el raro, pero 
a mí siempre me atrajo”, dice con sa-
tisfacción. Por su parte, su compañero 
en Cintra, Javier Tamargo, es un recién 
llegado a Canadá, en donde está desde 
el año 2012, pero con una experiencia 
internacional previa muy importante 
ya que estuvo trabajando durante seis 
años en EEUU, y que es rotundo al afir-
mar que “este tipo de oportunidades no 
se pueden dejar pasar”.

Esta inquietud por conocer nuevos paí-
ses también es compartida por dos de 
los ingenieros de FCC que trabajan en 
la ampliación del metro de Toronto, Gui-
llermo Montes y José Luis Cruz. “Yo era 
de los que levantaba la mano si había 
alguna posibilidad de irse fuera”, co-

menta Montes quien tras tres años en 
Irlanda, lugar común de muchos de los 
ingenieros españoles expatriados en 
Canadá, ha dado el salto al otro lado del 
Atlántico, donde lleva ya casi dos. “No 
tuve duda de venirme a Canadá. Me lo 
ofrecieron, y no me lo pensé. Toronto es 
el típico destino del que con 15 años ya 
habíamos visto una foto de la CN Tower 
y me dicen Toronto y me voy con los 
ojos cerrados”, afirma entusiasmado. 
Por su parte, José Luis Cruz, también 
es un expatriado vocacional. Desde 
que abandonara su localidad natal, Al-
cázar de San Juan (Ciudad Real) para 
irse a estudiar a Madrid, y antes de 
recalar en Canadá, han sido muchos 
y muy variados los lugares en los que 
ha estado tanto dentro como fuera de 
nuestro país: Galicia, Madrid, Ruma-
nía, Irlanda… “me llamaba la atención 
la experiencia internacional, quería ver 
cómo se funcionaba en otros sitios y 
tener experiencia fuera siempre es bue-
no. Siempre digo que cuando me fui, fui 
de los últimos que lo hizo por vocación, 
no por necesidad”, comenta orgulloso.

Un caso diferente es el de Jorge Tauro-
ni, OHL Toronto. Para él Canadá es su 
primer destino fuera de España, al que 
llegó tras una oferta de su compañía y 
que ante la cual, y tras ver el oscuro pa-
norama español, decidió decir “vamos 
allá”. A día de hoy se encuentra satisfe-
cho con la decisión, “es un buen país, 
una buena ciudad, un buen proyecto, 
y un buen puesto”. Lo mismo ocurre 
con José Luis Candau, ingeniero de 

Miguel España, section manager de OHL en las obras del CHUM José Ángel Tamariz, presidente de la 407 ETR, 

y Javier Tamargo, CEO responsable de la extensión al Este
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Acciona que lleva ya dos años traba-
jando en la Autopista de Windsor. Su 
marcha estuvo asociada al proyecto y 
también es su primera experiencia in-
ternacional. A pesar de esto, tiene una 
visión muy clara de lo que supone salir 
fuera de España, “el esfuerzo lo tene-
mos que hacer nosotros que somos los 
que llegamos, no Canadá. Es un país 
diferente y se vive de forma diferente, 
es tan sencillo como eso”. 

Todos ellos coinciden en que Canadá 
es un sitio muy recomendable para vi-
vir. Abierto, multicultural, en constante 
desarrollo, un atractivo que combina-
do con la realidad del difícil contexto 
económico por el que atraviesa nuestro 
país, les hace afirmar con rotundidad 
que no es tiempo de regresar a España. 
De hecho, la mayoría de ellos animan a 
los ingenieros de Caminos recién licen-
ciados en nuestro país a que “cojan la 
mochila y se vayan a otro país”, afirma 
gráficamente Montes. Si bien es cierto 
que todos advierten de la necesidad 
de saber a dónde se va para cumplir 
con los requisitos exigidos de entrada 
al país de destino y no haya margen 
para las sorpresas o desilusiones. 
Este es el caso de Canadá, lugar que 

a pesar de su apertura, cuenta con un 
riguroso sistema de inmigración. “Este 
país está muy controlado. El proceso 
laboral está muy regulado” comenta 
Tauroni. Y es que los canadienses ex-
portan mano de obra extranjera, pero 
siempre bajo unos estrictos requisitos 
que, entre otras cosas, hacen justifi-
car al trabajador que quiere ganarse la 
vida en Canadá que no existe ningún 
ciudadano autóctono capaz de realizar 
su trabajo. “Para trabajos no especia-
lizados enseguida encuentras, pero 
para trabajos con formación son muy 
reservados, piden experiencia local”, 
explica Cruz. Además de la experiencia 
local, el hecho de tener un empleador o 
una empresa que te esponsorice facilita 
mucho todo el proceso. Otra opción 
es realizar estudios en Canadá, lo que 
facilita también la permanencia en el 
país como trabajador. Sin olvidar los 
programas que el Gobierno español y 
el Gobierno canadiense impulsan con 
el fin de fomentar la movilidad entre am-
bos países, como es el caso de Holiday 
Working Visa, que permite acceder al 
país y adquirir una primera experiencia 
local, que como todos recuerdan, es 
fundamental para poder conseguir un 
puesto de trabajo.

Pero para llegar a tener un empleo 
en Canadá también resulta crucial el 
conocimiento del idioma. “Tienes que 
aprender a hablar inglés, no solo a ha-
blarlo y entenderlo, tienes que escribirlo 
bien” afirma el director de la 407 ETR 
en Toronto, quien destaca que “en esta 
ciudad cada uno habla inglés como 
quiere, con su acento, pero mientras 
te entiendas y te entiendan no supone 
un problema”. Cree que el problema de 
los españoles está en las dificultades 
para hablar en público y en la falta de 
educación en este sentido, algo que 
se contrapone al modelo canadiense 
donde desde muy pequeños realizan 
actividades como el “share and talk”, 
que consiste en que los niños lleven 
cada semana algo a clase y se lo des-
criban a sus compañeros. Por este mo-
tivo, su compañero de empresa, Javier 
Tamargo, anima a los españoles a no 
tener miedo a expresarse en inglés, “el 
español es muy temeroso a qué piense 
el extraño y con eso nos autolimitamos. 
Hay que quitarse ese tipo de tapujos y 
lanzarse”. Aún así, no son pocos los que 
comentan que comunicarse en un idio-
ma que no es el tuyo, aunque lo hables, 
supone una limitación, “ya que nunca te 
vas a expresar igual”, como dice Jorge 

José Luis Cruz y Guillermo Montes, projects managers de FCC, 

revisando las dovelas de la obra del metro de Toronto

Jorge Tauroni, project director de OHL en las obras 

de ampliación del metro

MARTA MÍGUEZ
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Tauroni. Para ir mejorando día a día, los 
hay muy metódicos, como Guillermo 
Montes que todos los días aprende dos 
o tres palabras nuevas que se apunta 
en el móvil, y que después traslada a 
una libreta que cada día repasa. 

En cuanto a la organización del trabajo 
en Canadá, todos los expatriados coin-
ciden en que es muy diferente a lo que 
estamos acostumbrados en España. 
En Canadá el horario habitual suele ser 
de 8 de la mañana a 5 de la tarde, un 
periodo de tiempo determinado que 
es raro que el canadiense sobrepase. 
“Este es un mundo anglosajón. Aquí 
no se para comer, no se pierde tiempo 
en horas de café. Las reuniones son 
bastante más serias, hay una agenda 
que se cumple y se acaba a la hora. Es 
mucho más efectivo. En España traba-
jamos muchas horas porque no somos 
efectivos”, afirma Tamariz. Una opinión 
que comparte su compañero de Cintra, 
Javier Tamargo, aunque matiza que hay 
gente que cumple su horario a rajata-
bla, aunque hay otros que están más 
tiempo en su puesto de trabajo, “cada 
uno sabe lo que tiene que hacer y lo 
hace”. Para Cruz, sin embargo, lo más 
reseñable de la forma de trabajo cana-
diense es el elevado nivel de burocra-
cia que tienen, “la documentación que 
hace falta aquí es increíble con respec-
to a nuestro país, pero no es algo que 
ralentice el trabajo porque lo asumes y 
empiezas antes esas gestiones, al final 
tienes que programarte para que no te 
afecte al plan de obra”.

A pesar de las evidentes diferencias a 
la hora de trabajar, los expatriados en 
Canadá coinciden en que la percep-
ción que tienen los canadienses de las 
empresas españolas y de los ingenie-
ros españoles destinados en el país es 
positiva. José Luis Cruz recuerda que 
entre las 20 o 30 mayores empresas de 

infraestructuras del mundo hay cuatro 
o cinco españolas, algo que supone un 
reconocimiento en sí mismo a nivel inter-
nacional. Además, sobre los ingenieros, 
recuerda que, aunque ha costado ga-
narse esa buena valoración, “los Inge-
nieros Técnicos Superiores de España 
tenemos más rango que un Ingeniero Ci-
vil de aquí, incluso estamos por encima 
de los Profesional Engineers”. Aunque 
sin duda, el rasgo más destacado por 
todos los ingenieros que se encuen-
tran en Canadá es la versatilidad que 
posee un español a la hora de trabajar. 
“Pueden cubrir muchas tareas y estar 
involucrados en muchos aspectos; los 
canadienses son más especialistas, no 
les pidas que se muevan de su zona de 
confort”, dice Javier Tamargo.
 
En cuanto a la adaptación al país, en su 
mayoría afirman que es fácil, que es un 
país integrador en el que el nivel de vida 
es muy elevado debido a las grandes 
prestaciones en aspectos educativos y 
sanitarios. Quizás, la mayor dificultad se 
encuentra en el aspecto del clima, que 
es sin duda uno de los mayores tópicos 
vinculados a la vida en Canadá, aunque 
no por ello menos real que el resto de 
características de la vida en este país. 
Para un español, acostumbrado a tem-
peraturas menos extremas, puede re-
sultar al principio duro, pero es cuestión 
de adaptación y de saber abrigarte para 
combatir las bajas temperaturas que se 
registran en el país durante los meses 
de invierno. “En el fondo el clima no es 
impedimento, te puedes cansar, pero en 
el fondo con buena ropa no supone un 
problema”, afirma Tamariz. De esta idea 
es también Carlos Ugarte, que además 
entiende que para hacer más llevadero 
estos periodos de frío hay que realizar 
actividades que permitan disfrutar de 
esta circunstancia, como esquiar o pa-
tinar. Es Miguel España, padre de tres 
niños de corta edad (el último de ellos 

nacido, por cierto, en el CHUM, hospital 
en el que él trabaja), quien lleva peor es-
tas temperaturas, aunque más que por 
él, por la incomodidad que supone para 
los pequeños a los que hay que abrigar 
con extremo cuidado.

La gran mayoría de los expatriados se 
encuentran aquí con sus familias, y 
aunque echan de menos al resto de su 
familia, a los amigos, y la tan valorada 
comida española, pocos son los que en 
la actualidad tengan en mente volverse 
a España. Ven Canadá como un destino 
casi privilegiado, en pleno crecimiento 
y desarrollo de obra pública y privada, 
casi lo opuesto de lo que acontece en 
estos días en nuestro país. De hecho, 
la valoración que hacen todos ellos de 
la situación de nuestro país es bastan-
te generalizada y lo es en un sentido 
negativo. Ninguno cree que el nivel de 
construcción en España vuelva a alcan-
zar los niveles de hace unos años, ade-
más de que sitúan en el medio plazo el 
momento de la recuperación. De ahí 
que todos ellos tengan como opción 
más probable la de quedarse una larga 
temporada en Canadá. ROP  

Pala de 

inauguración 

de las obras 

del CHUM

CANADÁ
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Carlos Gómez-Múgica
Embajador de España en Canadá

Las empresas españolas tienen 
una gran presencia en Canadá 
¿Cuál es el motivo? 
Hay muchos factores, quizás 
subrayaría como el más importante 
que están entre las primeras del 
mundo. Tienen un gran prestigio y 
además reúnen todos los requisitos 
para poder hacer las obras, puesto 
que no solo hacen trabajos de 
ingeniería y construcción, sino que 
también realizan asesoramiento en 
materia de financiación. La demanda 
ha ido aumentando desde los años 
90, y desde entonces es constante 
la presencia en este país en el que 
algunas infraestructuras necesitaban 
ser renovadas, otras mejoradas 
y en otros casos se necesitaba 
construir otras nuevas. Las empresas 
españolas han actuado alguna vez 
solas, otras veces con algún socio 
local. En cuanto a los requisitos, han 
ido variando y varían en función 
de la provincia. Algunas exigen 
que la empresa ya esté instalada 
allí, hay otras que no. Lo que sí 
quiero subrayar es que las empresas 
españolas han hecho un excelente 
trabajo. Hace poco se ha inaugurado 
la autopista A-30 en Montreal, y allí 
los miembros del gobierno, tanto 
federal como provincial, lo que 
señalaban es que se había hecho 

exactamente en el tiempo acordado 
y con el presupuesto que se había 
previsto inicialmente, siendo un 
trabajo muy bien desarrollado. Por 
cierto, que la última adjudicación 
ha sido aquí, en Ottawa (sede de la 
Embajada española), donde ACS-
Dragados construirá el tren ligero de 
la ciudad.

En cifras de inversión, ¿se 
puede cuantificar la presencia 
de las empresas españolas en 
Canadá? 
Grosso modo, sin dar una cifra 
exacta, alrededor de 14.500 millones 
de $ CAD de inversión, algo más de 
11.000 millones de euros. 

Canadá es un mercado 
estratégico para las empresas 
españolas y, en consecuencia, 
para las personas que quieran 
ejercer y trabajar en este país, 
¿por qué?
Es un país que ha conseguido superar 
la crisis económica muy rápidamente, 
tiene un nivel de crecimiento estable 
y unos potenciales enormes. Este 
país tiene riquezas naturales y de 
desarrollo. Hoy día, la zona del país 
más habitada es una franja de 300 
kilómetros, a lo largo de la frontera 
sur con EEUU. Pero hay planes de 
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desarrollo del norte de las distintas 
provincias y de los territorios y, por lo 
tanto, hay unas grandes posibilidades 
y potencialidades.

¿En qué punto se encuentra la 
negociación del Tratado de Libre 
Comercio UE-Canadá?
Está en una fase muy avanzada de 
la negociación, pero los acuerdos 
hasta que no se cierran no se puede 
decir que están concluidos. Es un 
acuerdo importante porque puede 
potenciar mucho la relación de todos 
los países de la UE con Canadá en 
muchos ámbitos y va a facilitar mucho 
también el acceso a los trabajos, tanto 
en Canadá como en Europa para las 
empresas canadienses. Es previsible 
que haya algún tipo de facilidad para 
la movilidad y en este caso un marco 
para los acuerdos entre organismos 
profesionales de ambos lados del 
océano, pero hasta que no se cierre el 
acuerdo no se puede asegurar.

¿Qué política migratoria tiene 
Canadá?
Canadá viene recibiendo una 
inmigración importante en los últimos 
años para cubrir sus necesidades de 
mano de obra, y está abierta a todo 
el mundo. Los procedimientos los 
aplican con rigor, hay un control de 

“Las empresas españolas 
han hecho un excelente 
trabajo en Canadá”



ROP 3541  MARZO 2013 53 a 67 /  67

Cerca de la residencia del primer ministro 
canadiense, en uno de los mejores barrios 
de Ottawa, se encuentra la embajada de 
España en Canadá, un edificio de dos 
plantas perfectamente integrado en la 
zona residencial en la que se encuentra.         
Carlos Gómez-Múgica fue nombrado 
embajador en mayo del año pasado, y 
desde entonces ejerce como responsable 
de las relaciones entre ambos países con la 

mirada puesta en la mejora de los convenios 
bilaterales que permitan el intercambio de 
mano de obra entre España y Canadá. Se 
muestra convencido de que las empresas 
españolas tienen un gran prestigio y 
aportan elementos que resultan atractivos 
a la hora de adjudicarse proyectos en suelo 
canadiense, una vía para la llegada de 
trabajadores españoles que quieran asentarse 
en el país.

CANADÁ

flujos elevado. Es muy importante 
a la hora de pensar en emigrar a 
Canadá hacerlo a través de las vías 
que tienen establecidas. En la página 
web de la Oficina Laboral de la 
Embajada española (http://canada.
oficinascomerciales.es) se explican 
muy bien todos los requisitos para 
poder hacerlo. 

¿Existe una legislación o algún 
convenio bilateral que favorezca 
el trabajo de los ingenieros de 
Caminos españoles en el país? 
¿Qué requisitos deben cumplir 
para poder ejercer? 
La actividad de ingeniero de Caminos 
es una actividad profesional que en 
Canadá está regulada al igual que en 
otros muchos países. En este caso, al 
ser un país muy descentralizado, una 
confederación, las provincias tienen 
sus propios colegios y cada colegio 
exige unas condiciones distintas para 
ejercer. Ellos son los que convalidan 
y autorizan para poder trabajar 
como ingeniero y para acceder al 
título de Profesional Engineer. Hay 
una institución federal, Engineers 
Canada (www.engineerscanada.ca), 
que ayuda dando información y que 
incluso asesora en función de las 
características de formación de cada 
ingeniero. Hay algunas provincias 

y colegios profesionales que exigen 
experiencia previa al trabajo, incluida 
la local, y es muy importante el 
conocimiento del idioma, tanto el 
inglés como francés. Otra opción está 
en la posibilidad de trabajar como 
asistente de un ingeniero, para lo que 
no se necesita estar acreditado como 
tal, pero es una forma de adquirir 
experiencia para poder luego avanzar 
en el desarrollo profesional en el 
marco canadiense. Los ingenieros de 
Caminos españoles son muy buenos y 
cuentan con muy buena experiencia.

¿Cuál es la idea preconcebida de 
los canadienses que más repiten 
los españoles que van a vivir a 
Canadá?
No he percibido que tengan ningún 
tipo de prejuicio, es un país que nos 
conoce. Los españoles que han estado 
aquí han dejado muy buen nombre 
y eso deja una huella muy positiva, 
no creo que haya un estereotipo del 
español. Conocen nuestro país, cada 
vez hay más turismo, este año pasado 
ha habido 300.000 canadienses 
visitando nuestro país. Ellos saben 
que en España hay gente preparada, 
muy bien preparada, en todos los 
órdenes y niveles profesionales, y 
es algo que saben y conocen. Luego 
ha habido muchos intercambios 

a nivel científico, hay inversiones 
canadienses en España, en el sector 
minero, energético, en el mundo de 
la inmobiliaria… Y luego tenemos un 
nivel de intercambio de exportaciones 
que han ayudado a mejorar el 
conocimiento mutuo. Todo esto se 
potenciará el día que entré en vigor 
el Tratado de Libre Comercio UE-
Canadá.

¿Qué recomendaciones haría a 
un español que está pensando en 
ir a buscarse la vida a Canadá?
Que estudie bien el país, la zona a la 
que va a ir, que se ponga en contacto 
con la Embajada y el Consulado 
para recoger toda la información 
necesaria para poder emigrar con 
los requisitos exigidos y no pueda 
tener problemas. Además, existen 
diferentes asociaciones que les 
pueden ayudar en determinadas 
zonas. Luego la integración es fácil 
porque es un país muy multicultural y 
en el que los españoles que están aquí 
están contentos. El invierno es frío 
para todos, no solo para nosotros. Mi 
consejo es que se preparen muy bien 
el viaje, conozcan las necesidades del 
país, y hagan los trámites para que no 
haya problemas, al mismo tiempo que 
dominen el idioma, fundamental para 
trabajar en el país. ROP
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Miguel Ángel Carrillo, decano de la 
Demarcación del Colegio de Ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puertos 
de Madrid, ha demandado, en el acto 
de inauguración de la Semana de la 
Ingeniería de Caminos, “inversión en 
obra pública para crear empleo e im-
pulsar la salida de esta severa crisis 
económica”. Carrillo, en representa-
ción de los más de 9.400 ingenieros 
colegiados de la Demarcación de 
Madrid se ha referido a la ingeniería 
civil como un sector “imprescindible 
y acorralado por la desinversión que 
amenaza la supervivencia de muchas 
empresas”. 

Ha señalado que “en España se ha 
parado en seco la tendencia inversora 
frente a países como Alemania, Fran-
cia e Inglaterra” y que en 2013 y 2014 
“invertiremos entre el 50 % y 60 % de 
países que, a pesar de la crisis, han 
comprendido que invertir en obra pú-
blica es invertir en empleo y en futuro.”

II Semana de la Ingeniería de Madrid
Los ingenieros de Caminos de Madrid demandan inversión en 
obra pública para crear empleo e impulsar la salida de la crisis

Miguel Ángel Carrillo ha manifestado 
el apoyo de la Demarcación de Ma-
drid a una demanda realizada por la 
Asociación Nacional de Constructo-
res Independientes, ANCI. Se trata de 
una petición a las administraciones 
“de un crédito extraordinario de 7.500 
millones de euros para licitar obras 
de interés nacional de unos 20 millo-
nes de euros cada una, con un plazo 
de ejecución de dos años y que crea-
ría 200.000 empleos directos”.

En el acto, al que han asistido más de 
300 profesionales del sector, ha inter-
venido el exministro de Transportes y 
Comunicación y de Trabajo Salvador 
Sánchez Terán que ha demandado 
“un programa trienal selectivo de in-
versiones que reactive la construc-
ción en infraestructuras y servicios.”

Por su parte el presidente de OHL, 
Juan-Miguel Villar Mir, defendió la 
importancia de la investigación y el 

desarrollo y afirmó que es necesario 
“mantener el origen de servicio públi-
co del ingeniero de Caminos”. 

En el acto han intervenido represen-
tantes de las tres administraciones, 
local, autonómica y estatal. El secre-
tario general de Infraestructuras del 
Ministerio de Fomento, Manuel Niño, 
destacó “la inversión de 10.000 millo-
nes de euros que se realizará desde 
el Ministerio de Fomento en 2013”. 
Manuel Niño aseguró que “la crisis 
se encuentra en un momento de in-
flexión con vistas a próxima recupe-
ración”. 

Por su parte, Pablo Cavero, consejero 
de Transportes e Infraestructuras de 
la Comunidad de Madrid, defendió 
la inversión público-privada y afirmó 
que “es imprescindible priorizar las 
inversiones que generan empleo y 
actividad económica”. Del aeródromo 
del suroeste de Madrid señaló que 

1
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“será la puerta de entrada de grandes 
inversores”. 

Paz González, delegada del área de 
Gobierno de Urbanismo y Vivienda 
del Ayuntamiento de Madrid destacó 
la “participación activa de la Demar-
cación de Madrid en el desarrollo del 
Plan General de Ordenación Urbana 
de Madrid” y que “la Semana de la 
Ingeniería de Caminos aportará co-
nocimiento al diseño del nuevo Ma-
drid”.

La II Semana de la Ingeniería, que se 
celebró del 11 al 17 de marzo, es una 
iniciativa organizada por el Colegio 
de Ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos de Madrid. Su objetivo es 
acercar y mostrar a los madrileños 
la relevancia de las obras e infraes-
tructuras de la ingeniería de Caminos, 
Canales y Puertos, cómo se gestio-
nan y la utilidad que tienen para su 
vida cotidiana.

Esta segunda edición de la Sema-
na cuenta con la exposición “Madrid 
en progresión con los Ingenieros de 
Caminos” que se estructura en cua-
tro áreas temáticas: el ciclo integral 
del agua, los sistemas de movilidad y 
transporte público, las redes inteligen-
tes de energía y servicios y los proce-
sos de transformación de Madrid. La 
exposición ha permanecido abierta en 
la Sala de Exposiciones Arquería Nue-
vos Ministerios hasta el 24 de marzo.

La II Semana de la Ingeniería de Ca-
minos de Madrid incluye, además, un 
circuito de visitas gratuitas, guiadas 
por profesionales y dirigidas a los ciu-
dadanos, a 21 relevantes infraestruc-
turas de la ciudad, como los centros 
de control de la DGT, Red Eléctrica o 
del AVE en Atocha, así como las pre-
sas de El Atazar y El Pontón de la Oliva 
que no suelen estar abiertas a visitas. 
También se organizará un recorrido en 
bicicleta en el que se mostrarán los 

elementos relevantes de ingeniería de 
Caminos de Madrid Río. 

La Semana de la Ingeniería cuenta con 
el apoyo de más de 80 instituciones, 
administraciones públicas, asociacio-
nes, organizaciones sectoriales, uni-
versidades, empresas constructoras, 
consultoras y de servicios.

El Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos de Madrid, demar-
cación del Colegio nacional, fue crea-
da en 1979 e integra a 9.400 colegia-
dos. ROP

1. Acto de inauguración en el Museo del Prado

2. Exposición “Madrid en Progresión”

3. Ponentes en el acto de inauguración

Autor: Santi Burgos
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El pasado 7 de marzo, la ministra de 
Fomento, Ana Pastor, y el presidente 
del Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos, Juan A. Santame-
ra, suscribieron un protocolo para la 
promoción del empleo de los ingenie-
ros de Caminos fuera de España. 

Con la firma del mencionado proto-
colo se pretende apoyar el empleo 
y facilitar el ejercicio profesional de 
los ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos, promoviendo las mejores 
condiciones de trabajo posibles para 
fomentar empleos adecuados a su 
formación, capacidad y experiencia. 
Al mismo tiempo, se pretende promo-
cionar la imagen de la ingeniería civil 
española fuera de España, así como 
apoyar la exportación de conocimien-
tos y tecnología de la ingeniería civil 
española.

Durante la firma de este protocolo, el 
secretario de Estado de Infraestructu-
ras, Rafael Catalá, destacó la alta cua-
lificación de los ingenieros españoles 
y el gran reconocimiento que en el ex-
terior hay de estos profesionales. 

Tanto el Colegio como el Ministerio de 
Fomento colaborarán para favorecer 
el reconocimiento del título de Inge-
niero de Caminos, Canales y Puertos 
y su equivalencia a los títulos de los 
distintos países.

Para ello se suscribirán acuerdos con 
las autoridades de cada país, de for-
ma conjunta o separada, que faciliten 

El Colegio de Ingenieros de Caminos y el 
Ministerio de Fomento firman un protocolo para la 
promoción del empleo
El objetivo es facilitar el ejercicio profesional fuera de España

la equivalencia, reconocimiento u ho-
mologación recíproca de títulos.

En este marco de colaboración de 
proyección internacional, el Ministerio 
de Fomento comunicará al Colegio de 
Ingenieros de Caminos las peticiones 
de profesionales del sector recibidas 
de autoridades, administraciones pú-
blicas o empresas extranjeras para 
cubrir puestos de trabajo vacantes. 
Como respuesta, el Colegio operará 
como intermediador laboral y facilita-
rá a los demandantes una propuesta 
con los colegiados más idóneos para 
satisfacer los requerimientos y necesi-
dades demandadas.

Hasta el momento y como parte de 
este protocolo, ahora firmado, el Cole-

gio cuenta con más de 300 currículos 
de profesionales con destino a Pana-
má, para dar respuesta al compromi-
so alcanzado en su día por la ministra 
de Fomento, Ana Pastor, con el presi-
dente de Panamá, Ricardo Martinelli, 
según el interés mostrado por el man-
datario de este país centroamericano, 
que vive una intensa etapa de inver-
sión en obras de ingeniería civil, con 
predominio de empresas y profesio-
nales de nuestro país.

Esta firma va a tener consecuencias 
en el reconocimiento internacional 
del título de Ingeniero de Caminos en 
otros países. Una decisión que está a 
punto de tomar el Ministerio de Edu-
cación español para cumplir el Marco 
Europeo de Cualificaciones. De esta 

INTERNACIONAL, PROFESIÓN Y EMPLEO

Ana Pastor, ministra de Fomento, y Juan A. Santamera, presidente del Colegio
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forma, los ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos españoles con 300 
créditos o cinco años de estudios se-
rán reconocidos internacionalmente 
como máster, lo que ahora no ocurre, 
y que tiene consecuencias evidentes 
para su empleabilidad de acuerdo a su 
capacidad y, al mismo tiempo, es un 
tema decisivo para las empresas es-
pañolas que operan en el mundo. 

En breve, el Ministerio de Educación 
va a aprobar una Orden Ministerial 
para la homologación a máster de 
los ingenieros de Caminos españoles 
(con 300 créditos o cinco años de es-
tudios). ROP

El día 6 de marzo, el presidente del 
Colegio de Ingenieros de Caminos, 
Canales y Puertos, Juan A. Santame-
ra, acompañado de los miembros de 
la Junta de Gobierno Juan Ernesto 
Pérez, Rocío Báguena, José Manuel 
Loureda y José Javier Díez, recibió al 
presidente del Congreso de los Dipu-
tados, Jesús Posada, al secretario de 
Estado de Telecomunicaciones, Víctor 
Calvo-Sotelo, y a los diputados Con-
cepción de Santa Ana, Pere Macías y 
Guillermo Collarte. Todos ellos, como 
ingenieros de Caminos, Canales y 
Puertos, comentaron la actual situa-
ción de la profesión y se felicitaron por 
los avances en materia de homologa-
ción del título. ROP

Viernes 8 de marzo de 201312 Cinco DíasEmpresas

Las televisiones pueden
prohibir difundir sus
emisiones en internet
EFE Bruselas

El Tribunal de Justicia de la
Unión Europea aseguró ayer
que las emisoras de televisión
pueden prohibir la retrans-
misión de sus programas por
otra sociedad a través de in-
ternet. En una sentencia, la
Corte con sede en Luxem-
burgo considera que tal re-
transmisión constituye, “en
ciertas condiciones, una co-
municación al público de las
obras que debe ser autoriza-
da por su autor”.
Los jueces europeos recor-

daronque laDirectiva de 2001
sobre la armonización de de-
terminados aspectos de los
derechos de autor en la so-
ciedad de la información pre-
tende garantizar una com-
pensación a los autores por el
uso de sus obras, de forma
que tengan el “derecho ex-
clusivo” de autorizar o prohi-
bir toda “comunicación” de
las mismas “al público”.
En esta ocasión, el Tribu-

nal analizó el caso de la em-
presa de difusión de emisio-
nes de televisión en internet
TVCatchup (TVC), que ofre-
ce a sus usuarios en el Reino
Unido la posibilidad de re-
cibir en directo, a través de
internet, emisiones televisi-
vas en abierto.
TVC comprueba –a través

del número IP del ordenador
del usuario, que indica dónde
está ubicado– que sus abo-
nados solo obtengan el acce-
so a un contenido si ya dis-
ponen legalmente del derecho

a verlo en sudomicilio gracias
a su licencia de televisión.
Varias emisoras de televi-

sión comercial británicas
denunciaron a TVC en el
ReinoUnido por difundir sus
emisiones a través de la red,
al considerar que infringía
los derechos de autor sobre
sus programas y películas.
La Corte europea respon-

dió con esta sentencia a una
pregunta prejudicial del tri-
bunal británico que tramita
el caso, sobre si tal actividad
es conforme a la Directiva co-
munitaria.
En primer lugar, el tribu-

nal determinó que, cuando
una obra concreta es objeto
de múltiples utilizaciones,
cada transmisión o retrans-
misión “debe ser autorizada
en principio de manera in-
dividualizada por su autor”.
Especificó que la retransmi-
sión por internet de una emi-
sión de televisión terrestre
“no puede estar exceptuada
de la autorización de los au-
tores de las obras retrans-
mitidas cuando estas se co-
munican al público”. En se-
gundo lugar, el tribunal com-
probó si las obras protegidas
se han comunicado efectiva-
mente a un “público”.
En ese contexto, confirmó

que la retransmisión de las
obras por internet se dirige
a un número indeterminado
de espectadores residentes
en Reino Unido, que dispo-
nen de una conexión a la red
y de una licencia de televisión
en ese Estado miembro.

RAQUEL DÍAZ GUIJARRO Madrid

M
uchas veces las grandes ideas
surgen de una simple anécdo-
ta. Hace unos meses, el presi-

dente de Panamá, RicardoMartinelli, le
pidió a laministra de Fomento, Ana Pas-
tor, de visita en el país, currículos de in-
genieros de caminos españoles, ya que
era consciente de que son los mejores.
La ministra, con buen criterio, no per-
dió la oportunidad y sugirió al manda-
tario caribeño la posibilidad de estable-
cer un convenio permanente de colabo-
ración entre ambas naciones para ex-
portar ingenieros españoles a la zona.
Fruto de esa iniciativa existen yamás de
300 historiales profesionales de inge-
nieros de caminos con destino Panamá.
Y las autoridades españolas, en cola-

boración con el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, debieron
pensar: “Quien dice Panamá, dice Perú,
Chile, Colombia, Brasil, Europa, EE UU,
Asia, Australia y todo el mundo”.
Sin embargo, aun teniendo famade ser

los mejores profesionales por su forma-
ción y capacidad de trabajo, existe un im-
portante obstáculo: la homologación de
su titulación en numerosos países. El co-
legio hapodido comprobar cómomuchos
ingenieros que están emigrando fuera de
España en busca de una oportunidad
mejor que la que les ofrece el mercado
laboral local han tenido problemas para
que les sea reconocido en su nuevo des-
tino el título de ingeniero.
A ello pretende dar respuesta el con-

venio suscrito ayer entre el Colegio de In-
genieros de Caminos y el Ministerio de
Fomento, a cuya firma asistieron la pro-
pia ministra y el presidente de dicho or-
ganismo colegial, Juan Antonio Santa-
mera.
Así, este acuerdo pretende promover

las mejores condiciones de trabajo posi-
bles en los países donde se desarrollen
proyectos de obra pública y compitan em-
presas españolas. Asimismo, se apoyará
la promoción de la imagen de la inge-

niería civil española fuera de las fronte-
ras, así como la exportación de conoci-
mientos y tecnología de la ingeniería civil
española y el reconocimiento de títulos
en el extranjero.
En este sentido, Pastor se ha compro-

metido a cerrar con el ministro de Edu-
cación, José Ignacio Wert, un acuerdo
para aprobar cuanto antes la orden mi-
nisterial que equipare los títulos de in-
geniero de caminos españoles con los que
se exigen a nivel europeo y en el resto de
países.
Fuentes del Colegio de Ingenieros de

Caminos confirman que esperan que en
el plazo de dos semanas esté lista dicha

orden, según la cual todas las ingenierías
de 300 créditos o cinco años estarán re-
conocidas a nivel internacional. Y es que
las empresas constructoras españolas, con
presencia en todo el mundo, reconocen
que obtienenmás puntos en los concur-
sos de licitación pública si todos los pro-
fesionales que ellos llevan a trabajar a otro
país tienen su titulación perfectamente
convalidada.

Agencia de colocación
El protocolo también establece que elMi-
nisterio de Fomento comunicará las pe-
ticiones de profesionales del sector reci-
bidas de autoridades, administraciones
públicas o empresas extranjeras para cu-
brir puestos de trabajo vacantes.
Por su parte, el Colegio de Ingenieros

de Canales, Caminos y Puertos actuará
como intermediador laboral, ya que ha
sido autorizado a operar como agencia
oficial de colocación.De estemodo, todos
aquellos titulados interesados en traba-
jar fuera de España podrán dirigirse al
colegio con el fin de presentar su histo-
rial académico y laboral. El colegio en-
tonces seleccionará los currículos que
mejor se adapten a los requerimientos y
necesidades demandadas por las em-
presas. Una comisiónmixta formada por
tres miembros de cada parte (colegio y
Fomento) realizará el seguimiento del
protocolo, cuya duración será de dos años
prorrogables por periodos de otros dos,
y la propuesta de acciones de desarrollo
del mismo.
Este colectivo ha sido uno de los más

perjudicados por el crac inmobiliario y,
sobre todo, por el parón de la inversión
pública en obra civil. De hecho, estos pro-
fesionales han pasado de disfrutar de
pleno empleo, cuando incluso las em-
presas acudían a las facultades de inge-
niería a reclutar a los mejores; a contar
con una tasa de paro del 13%. “Más de
3.000 ingenieros de caminos se encuen-
tran sin trabajo y eso es algo inaudito para
una profesión considerada de muy alta
cualificación”, recuerdan en el sector.

Soyingenierodecaminosen
Españayelrestodelmundo
Fomento facilitará la contratacióndeestosprofesionales enel exterior

OBRASCONCOLOR
ESPAÑOL
PRINCIPALES PROYECTOS DONDE
PARTICIPAN EMPRESAS ESPAÑOLAS

●Canal y Metro de Panamá. Uno de
los países que más está invirtiendo
en infraestructuras.

●AVE Medina-La Meca. El mayor
contrato firmado por empresas es-
pañolas en la historia reciente.

●Autopista de Austin a Dallas. El sis-
tema concesionario español es muy
reconocido y elogiado en EE UU.

●Metro ligero de Otawa. Canadá es
una de las naciones que más inge-
nieros españoles demanda.

●AVE a California. El plan de infraes-
tructuras impulsado por Obama es
uno de los salvavidas para el sector.

●Viaducto de México DF.Una de las
mayores obras de ingeniería civil.

● Ferrocarril Ural Polar. Corredor
para mercancías en Rusia.

La ministra de Fo-
mento, Ana Pastor, y
el presidente del Co-
legio de Ingenieros
de Caminos, Juan

Antonio Santamera,
en la firma.
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LaAudienciapreguntaaPedroche
yOcaña sobre las cuentas enHSBC
LISTADEALMENOS600EVASORES FISCALES/Lescitaadeclararen lavistasobre laextradicióndeFalciani,
exempleadoquedio la informaciónde lascuentas,ypideaRuzdatossobresucolaboraciónen‘Gürtel’.

MercedesSerraller.Madrid
La Sala de lo Penal de la Au-
dienciaNacionalhacitadoco-
motestigosparalavistadeex-
tradición del exempleado de
la sede de HSBC en Suiza
Hervé Falciani al antiguo se-
cretariodeEstadodeHacien-
da, Carlos Ocaña, y Luis Pe-
droche, exdirector de la
Agencia Tributaria (AEAT).
Pedroche y Ocaña ocuparon
los referidos puestos durante
el Gobierno de José Luis Ro-
dríguezZapatero.Enjuniode
2010, Hacienda envió un re-
querimiento a los cerca de
600 titulares de cuentas opa-
cas con unos 6.000 millones
de euros enHSBCSuizapara
queregularizaran.
El origende la información

esFalciani, que robó losdatos
y se los vendió a Francia, y la
Agencia Tributaria francesa
facilitó a la AEAT la informa-
ción de ciudadanos españo-
les. Desde el Fisco se trasladó
que la información llegó en
mayo.Sinembargo,Pedroche
fue fulminantemente desti-
tuidoel29deabrilylosustitu-
yó Juan Manuel López Car-
bajo. Su citación, que se pro-
duce a instancias de Falciani,
podría indicar que Pedroche
fue quien recibió la informa-
ción e, incluso, que su gestión
inicial tuvoque ver con su sa-
lidadelaAgencia.
El tribunal tambiénhacita-

do para la vista, que se cele-
brará el próximo 15 de abril,
como testigo a Eric deMont-
golfier, el fiscal francés que se
encargó inicialmente de in-
vestigar los evasores france-
ses que aparecían en la infor-
mación de Falciani. Además,

Valencia, Alicante, Málaga,
MurciaoBarcelona.
Asimismo, la Audiencia

Nacional ha solicitado al ins-
tructordelcasoGürtel,el juez
de la Audiencia Nacional Pa-
blo Ruz, poder acceder a las
comisiones rogatorias envia-
das una veintena de países,
entre ellos Suiza, sobre los
movimientosdedinerode los
imputados en la trama de co-
rrupción, incluidas las opera-
ciones del extesorero del PP
LuisBárcenas.
Falcianiestáreclamadopor

Suiza por haber aprovechado
su trabajo en el banco HSBC
del país helvético para copiar
y revelar los datos de 130.000
cuentas de presuntos evaso-
res fiscales. El pasado julio,
fuedetenido al entrar enBar-
celona. El Consejo de Minis-
tros se mostró favorable a su
extradición, pero el caso pasó
a manos de laAudiencia Na-
cional. La Fiscalía parece de-
cantarse por no entregar a
FalcianiaSuiza.
La información del exem-

pleado de HSBC ha servido
paraabrirenEspañaprocesos
judiciales por delitos de co-
rrupciónydeblanqueodeca-
pitales. Además, Falciani, en
libertadvigiladaalaesperade
quelaAudienciaNacionalde-
cida sobre su extradición, po-
dría estar colaborando con
HaciendaenGürtel.

Fomento
impulsa el
‘éxodo’ de
ingenieros a
Latinoamérica
Expansión.Madrid
ElMinisterio deFomento, en
colaboración con el Colegio
de Ingenieros de Caminos,
CanalesyPuertos,estáimpul-
sandolacontratacióndeinge-
nierosespañolesporpartedel
Gobierno de Panamá, que los
hademandado.
Esta colaboración se en-

marca en el acuerdo que el
DepartamentoquedirigeAna
Pastor y el instituto colegiado
han firmado para promover
elempleoenelexteriorde los
ingenierosespañoles.
El Colegio de Caminos in-

dicó que ya cuenta con unos
300 curriculum de profesio-
nales con destino a Panamá.
De esta forma, se cumple con
el compromiso que la minis-
tra de Fomento, Ana Pastor,
alcanzó en su día con el Go-
biernopanameño,queactual-
mente ejecutauna intensa in-
versión en obra pública en el
país.
Con la firmadesuacuerdo,

Fomento y el colegio buscan
promover las mejores condi-
ciones de trabajo posibles pa-
ra los ingenieros en los países
donde se desarrollen proyec-
tos de obra pública y compi-
tanempresasespañolas.
Asimismo,apoyaránlapro-

moción de la imagende la in-
geniería civil española fuera
de las fronteras, así como la
exportación de conocimien-
tos y tecnología de la ingenie-
ría civil española y el recono-
cimiento de títulos en el ex-
tranjero.
El convenio también esta-

blece que Fomento comuni-
cará las peticiones de profe-
sionales del sector que reciba
de autoridades, administra-
ciones públicas o empresas
extranjeras para cubrir pues-
tosvacantes.

Intermediador
Desulado,elColegiodeInge-
nieros operará como inter-
mediador laboraly facilitaráa
los demandantes una pro-
puesta con los colegiados que
mejor se adapten a los reque-
rimientos y necesidades de-
mandas. Laduracióndel pro-
tocolo será de dos años pro-
rrogables por periodos de
otrosdos.
ElColegiodeIngenierosde

Caminos, Canales y Puertos
es laprimera institucióncole-
gialprofesionaldeámbitona-
cionalquehasidoreconocido
como agencia de colocación,
loquelepermiterealizaracti-
vidadesde intermediación la-
boral.

Berlusconi, condenadoaunañodecárcel
GraziellaAscenzi.Roma
Se complica la situación judi-
cial de Silvio Berlusconi nada
máshabersidoresucitadoco-
mo líder político por las re-
cientes elecciones. Ayer el
Tribunal penal deMilán con-
denó al ex primer ministro
italiano a un año de cárcel en
el “proceso Unipol”, relacio-
nadoconlacompradelbanco
BNL (Banca Nazionale del
Lavoro)porpartedelaasegu-
radora, que en 2005 obligó al
bancoespañolBBVAaretirar
suoferta.
Berlusconi fue condenado

porhaberpublicadoeneldia-
rio Il Giornale unas escuchas
telefónicas que estaban cu-
biertas por el secreto de su-
mario.
También el hermano de

Berlusconi, Paolo, dueño del
diario Il Giornale, fue conde-
nado a dos años y tres meses
de cárcel. Además, el Tribu-

nal condenó a los dos herma-
nos al pago de una indemni-
zación provisional de 80.000
euros a Fassino, al que debe-
rán reembolsar también 10
mileurosdegastoslegales.
Sin embargo, el proceso

prescribirá en agosto, con lo
cual seráanuladoeldelitope-
ronolaindemnización.
Ésta es la primera de las

tres sentencias sobre Berlus-
coni que se esperan estemes.
La segunda, relacionada con
la presunta prostitución de
menores y abuso de poder en
el llamadoprocesoRuby, está

previstaparaelpróximo18de
marzo. La tercera, por fraude
fiscal de su grupo televisivo
Mediaset, está fijada para el
día23delmismomes.
Además, la Fiscalía de Ná-

poleshacedíasabrióunanue-
va investigaciónporpresunto
sobornodeun senador al que
Berlusconi habría pagado 3
millones de euros para sabo-
tear el entonces Gobierno de
RomanoProdi.
La nueva condenadel líder

del centro-derecha irrumpió
en la ya difícil confrontación
entre las fuerzas políticas pa-

ra formarunnuevo gobierno.
El secretario de Pdl (Pueblo
de la Libertad), Angelino Al-
fano, al anunciar que el parti-
do reaccionará con dureza,
sentencióque“hayunintento
de eliminar a Berlusconi por
la vía judicial, tras el fracaso
porlavíaelectoralydemocrá-
tica”. El Pdl fijó para el 23 de
marzo, coincidiendo con la
decisión del tribunal en el
procesoMediaset, lamanifes-
tación que convocó para pro-
testar contra los jueces y que
después ha sido ampliada a
otrostemaspolíticos.

‘ElCavaliere’recibe
laprimerade las
tressentenciasque
tienependientes,
peroevitará iraprisión

Hacienda trasladó
que la información
llegóenmayode
2010;Pedroche fue
destituidoenabril

losmagistrados solicitan a las
autoridades francesas que
certifiquen “la colaboración
prestada por Falciani” con la
justicia del país galo “para el
descubrimiento e investiga-
cióndedelitosgraves”.
Segúndesveló laOficinade

InvestigacióndelFraudedela
Inspección de la AEAT, con
datos a31deenerode2012 se
habíaniniciado537expedien-
tes de inspección abiertos a
los 558 ciudadanos que figu-
raban en la lista de Falciani a
losqueserequirió.En235ex-

pedientes losciudadanospre-
sentarondeclaracióncomple-
mentaria y, el resto, 293, no lo
ha hecho. El procesomás co-
nocidoeselquearchivóelpa-
sado mayo la Audiencia Na-
cional sobre la familia Botín,
perohayotrosen juzgadosde

Hervé Falciani, exempleado de la sede de HSBC en Suiza que robó datos de cuentas opacas.

El juezRuz asume lospapeles deBárcenas
El juezde laAudiencia
NacionalPabloRuzha
asumido la investigación
sobre lasupuesta
contabilidadBdelPartido
Popularatribuidaal
extesorerodelPartido
PopularLuisBárcenas
yhasolicitadoa laFiscalía
Anticorrupción las
diligencias informativasque

abrióeneneropasado.Ruz
sebasaenun informede
laUnidaddeDelincuencia
EconómicayFinanciera
(UDEF)de laPolicíaque
establecequeexistenal
menostresvínculosentreel
‘casoGürtel’y los‘papeles
deBárcenas’,dosde los
cualesafectanalpresunto
‘número2’de la trama,

PabloCrespo,yal
constructorAlfonsoGarcía
Pozuelo.Elmagistrado
adoptaestamedidaa la
vistade laexistenciade
“elementossubjetivos,
objetivosydecoincidencia
temporal suficientes”
entre lacausaque instruye
y ladocumentación
atribuidaaBárcenas.
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LaAudienciapreguntaaPedroche
yOcaña sobre las cuentas enHSBC
LISTADEALMENOS600EVASORES FISCALES/Lescitaadeclararen lavistasobre laextradicióndeFalciani,
exempleadoquedio la informaciónde lascuentas,ypideaRuzdatossobresucolaboraciónen‘Gürtel’.

MercedesSerraller.Madrid
La Sala de lo Penal de la Au-
dienciaNacionalhacitadoco-
motestigosparalavistadeex-
tradición del exempleado de
la sede de HSBC en Suiza
Hervé Falciani al antiguo se-
cretariodeEstadodeHacien-
da, Carlos Ocaña, y Luis Pe-
droche, exdirector de la
Agencia Tributaria (AEAT).
Pedroche y Ocaña ocuparon
los referidos puestos durante
el Gobierno de José Luis Ro-
dríguezZapatero.Enjuniode
2010, Hacienda envió un re-
querimiento a los cerca de
600 titulares de cuentas opa-
cas con unos 6.000 millones
de euros enHSBCSuizapara
queregularizaran.
El origende la información

esFalciani, que robó losdatos
y se los vendió a Francia, y la
Agencia Tributaria francesa
facilitó a la AEAT la informa-
ción de ciudadanos españo-
les. Desde el Fisco se trasladó
que la información llegó en
mayo.Sinembargo,Pedroche
fue fulminantemente desti-
tuidoel29deabrilylosustitu-
yó Juan Manuel López Car-
bajo. Su citación, que se pro-
duce a instancias de Falciani,
podría indicar que Pedroche
fue quien recibió la informa-
ción e, incluso, que su gestión
inicial tuvoque ver con su sa-
lidadelaAgencia.
El tribunal tambiénhacita-

do para la vista, que se cele-
brará el próximo 15 de abril,
como testigo a Eric deMont-
golfier, el fiscal francés que se
encargó inicialmente de in-
vestigar los evasores france-
ses que aparecían en la infor-
mación de Falciani. Además,

Valencia, Alicante, Málaga,
MurciaoBarcelona.
Asimismo, la Audiencia

Nacional ha solicitado al ins-
tructordelcasoGürtel,el juez
de la Audiencia Nacional Pa-
blo Ruz, poder acceder a las
comisiones rogatorias envia-
das una veintena de países,
entre ellos Suiza, sobre los
movimientosdedinerode los
imputados en la trama de co-
rrupción, incluidas las opera-
ciones del extesorero del PP
LuisBárcenas.
Falcianiestáreclamadopor

Suiza por haber aprovechado
su trabajo en el banco HSBC
del país helvético para copiar
y revelar los datos de 130.000
cuentas de presuntos evaso-
res fiscales. El pasado julio,
fuedetenido al entrar enBar-
celona. El Consejo de Minis-
tros se mostró favorable a su
extradición, pero el caso pasó
a manos de laAudiencia Na-
cional. La Fiscalía parece de-
cantarse por no entregar a
FalcianiaSuiza.
La información del exem-

pleado de HSBC ha servido
paraabrirenEspañaprocesos
judiciales por delitos de co-
rrupciónydeblanqueodeca-
pitales. Además, Falciani, en
libertadvigiladaalaesperade
quelaAudienciaNacionalde-
cida sobre su extradición, po-
dría estar colaborando con
HaciendaenGürtel.

Fomento
impulsa el
‘éxodo’ de
ingenieros a
Latinoamérica
Expansión.Madrid
ElMinisterio deFomento, en
colaboración con el Colegio
de Ingenieros de Caminos,
CanalesyPuertos,estáimpul-
sandolacontratacióndeinge-
nierosespañolesporpartedel
Gobierno de Panamá, que los
hademandado.
Esta colaboración se en-

marca en el acuerdo que el
DepartamentoquedirigeAna
Pastor y el instituto colegiado
han firmado para promover
elempleoenelexteriorde los
ingenierosespañoles.
El Colegio de Caminos in-

dicó que ya cuenta con unos
300 curriculum de profesio-
nales con destino a Panamá.
De esta forma, se cumple con
el compromiso que la minis-
tra de Fomento, Ana Pastor,
alcanzó en su día con el Go-
biernopanameño,queactual-
mente ejecutauna intensa in-
versión en obra pública en el
país.
Con la firmadesuacuerdo,

Fomento y el colegio buscan
promover las mejores condi-
ciones de trabajo posibles pa-
ra los ingenieros en los países
donde se desarrollen proyec-
tos de obra pública y compi-
tanempresasespañolas.
Asimismo,apoyaránlapro-

moción de la imagende la in-
geniería civil española fuera
de las fronteras, así como la
exportación de conocimien-
tos y tecnología de la ingenie-
ría civil española y el recono-
cimiento de títulos en el ex-
tranjero.
El convenio también esta-

blece que Fomento comuni-
cará las peticiones de profe-
sionales del sector que reciba
de autoridades, administra-
ciones públicas o empresas
extranjeras para cubrir pues-
tosvacantes.

Intermediador
Desulado,elColegiodeInge-
nieros operará como inter-
mediador laboraly facilitaráa
los demandantes una pro-
puesta con los colegiados que
mejor se adapten a los reque-
rimientos y necesidades de-
mandas. Laduracióndel pro-
tocolo será de dos años pro-
rrogables por periodos de
otrosdos.
ElColegiodeIngenierosde

Caminos, Canales y Puertos
es laprimera institucióncole-
gialprofesionaldeámbitona-
cionalquehasidoreconocido
como agencia de colocación,
loquelepermiterealizaracti-
vidadesde intermediación la-
boral.

Berlusconi, condenadoaunañodecárcel
GraziellaAscenzi.Roma
Se complica la situación judi-
cial de Silvio Berlusconi nada
máshabersidoresucitadoco-
mo líder político por las re-
cientes elecciones. Ayer el
Tribunal penal deMilán con-
denó al ex primer ministro
italiano a un año de cárcel en
el “proceso Unipol”, relacio-
nadoconlacompradelbanco
BNL (Banca Nazionale del
Lavoro)porpartedelaasegu-
radora, que en 2005 obligó al
bancoespañolBBVAaretirar
suoferta.
Berlusconi fue condenado

porhaberpublicadoeneldia-
rio Il Giornale unas escuchas
telefónicas que estaban cu-
biertas por el secreto de su-
mario.
También el hermano de

Berlusconi, Paolo, dueño del
diario Il Giornale, fue conde-
nado a dos años y tres meses
de cárcel. Además, el Tribu-

nal condenó a los dos herma-
nos al pago de una indemni-
zación provisional de 80.000
euros a Fassino, al que debe-
rán reembolsar también 10
mileurosdegastoslegales.
Sin embargo, el proceso

prescribirá en agosto, con lo
cual seráanuladoeldelitope-
ronolaindemnización.
Ésta es la primera de las

tres sentencias sobre Berlus-
coni que se esperan estemes.
La segunda, relacionada con
la presunta prostitución de
menores y abuso de poder en
el llamadoprocesoRuby, está

previstaparaelpróximo18de
marzo. La tercera, por fraude
fiscal de su grupo televisivo
Mediaset, está fijada para el
día23delmismomes.
Además, la Fiscalía de Ná-

poleshacedíasabrióunanue-
va investigaciónporpresunto
sobornodeun senador al que
Berlusconi habría pagado 3
millones de euros para sabo-
tear el entonces Gobierno de
RomanoProdi.
La nueva condenadel líder

del centro-derecha irrumpió
en la ya difícil confrontación
entre las fuerzas políticas pa-

ra formarunnuevo gobierno.
El secretario de Pdl (Pueblo
de la Libertad), Angelino Al-
fano, al anunciar que el parti-
do reaccionará con dureza,
sentencióque“hayunintento
de eliminar a Berlusconi por
la vía judicial, tras el fracaso
porlavíaelectoralydemocrá-
tica”. El Pdl fijó para el 23 de
marzo, coincidiendo con la
decisión del tribunal en el
procesoMediaset, lamanifes-
tación que convocó para pro-
testar contra los jueces y que
después ha sido ampliada a
otrostemaspolíticos.

‘ElCavaliere’recibe
laprimerade las
tressentenciasque
tienependientes,
peroevitará iraprisión

Hacienda trasladó
que la información
llegóenmayode
2010;Pedroche fue
destituidoenabril

losmagistrados solicitan a las
autoridades francesas que
certifiquen “la colaboración
prestada por Falciani” con la
justicia del país galo “para el
descubrimiento e investiga-
cióndedelitosgraves”.
Segúndesveló laOficinade

InvestigacióndelFraudedela
Inspección de la AEAT, con
datos a31deenerode2012 se
habíaniniciado537expedien-
tes de inspección abiertos a
los 558 ciudadanos que figu-
raban en la lista de Falciani a
losqueserequirió.En235ex-

pedientes losciudadanospre-
sentarondeclaracióncomple-
mentaria y, el resto, 293, no lo
ha hecho. El procesomás co-
nocidoeselquearchivóelpa-
sado mayo la Audiencia Na-
cional sobre la familia Botín,
perohayotrosen juzgadosde

Hervé Falciani, exempleado de la sede de HSBC en Suiza que robó datos de cuentas opacas.

El juezRuz asume lospapeles deBárcenas
El juezde laAudiencia
NacionalPabloRuzha
asumido la investigación
sobre lasupuesta
contabilidadBdelPartido
Popularatribuidaal
extesorerodelPartido
PopularLuisBárcenas
yhasolicitadoa laFiscalía
Anticorrupción las
diligencias informativasque

abrióeneneropasado.Ruz
sebasaenun informede
laUnidaddeDelincuencia
EconómicayFinanciera
(UDEF)de laPolicíaque
establecequeexistenal
menostresvínculosentreel
‘casoGürtel’y los‘papeles
deBárcenas’,dosde los
cualesafectanalpresunto
‘número2’de la trama,

PabloCrespo,yal
constructorAlfonsoGarcía
Pozuelo.Elmagistrado
adoptaestamedidaa la
vistade laexistenciade
“elementossubjetivos,
objetivosydecoincidencia
temporal suficientes”
entre lacausaque instruye
y ladocumentación
atribuidaaBárcenas.
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Crossrail 1: de este a oeste de la City

Londres tiene ya ocho millones de 
habitantes y todo indica que segui-
rá creciendo en los próximos años. 
Las previsiones del Ayuntamiento 
londinense indican que estaremos 
hablando de casi 9 millones de habi-
tantes en 2031. Con estas estimacio-
nes, parece evidente que una ciudad 
de este tamaño necesita una red de 
transporte adaptada a ella. 

En la actualidad, tanto los sistemas 
de ferrocarril que recorren la City 
(National Rail, London Underground 
y DLR) como los autobuses se en-
cuentran saturados y no consiguen 
dar respuesta a las necesidades de 
los ciudadanos londinenses.

Por ello, en el año 2000 el Gobierno 
británico solicitó a la Strategic Rail Au-
thority (SRA) realizar un estudio sobre 
las soluciones para incrementar la ca-
pacidad de pasajeros desde las afue-

Tipo
Cercanías/Suburbano
Estado
En construcción
Localización
Londres y el sureste
Finales de línea 
Maidenhead; Shenfield/ Abbey 
Wood
Número de estaciones 
37
Comienzo de la construcción
2009
Apertura
2018
Propietaria
Transport for London
Promotora
Crossrail Ltd. (CRL)
Presupuesto
aproximadamente 18.285 millones 
de € (15.900 millones de libras)
Legislación
Ley Crossrail (Crossrail Act 2008)
Número de vías
2
Longitud
118’5 km
- Maidenhead-Stepney Green (68 
km)
- Stepney Green-Shenfield (30’5 
km)
- Stepney Green-Abbey Wood 
(13 km)
- Heathrow-Heathrow Airport (7 
km)

Plano de la línea de Crossrail 1

ras de Londres y a través de Londres. 
En las conclusiones de este estudio se 
recomendaba la construcción de las 
rutas Este-Oeste (Crossrail 1) y Wim-
bledon-Hackney (Crossrail 2).

En 2001, se creó la joint venture Cross 
London Rail Links (Crossrail Ltd-CRL) 
con la responsabilidad de definir las 
rutas, así como el desarrollo y la pro-
moción de estas dos nuevas líneas de 
cercanías. El proyecto fue aprobado 
definitivamente por Gordon Brown en 
octubre de 2007, tras decidir que las 
obras estuvieran financiadas por fon-
dos públicos y privados. El refrendo 
definitivo lo realizó la Reina en julio 
de 2008 y a finales de año se firmó el 
contrato definitivo con el presupuesto 
destinado a este trabajo.

Mientras que la segunda de estas 
rutas, la Crossrail 2, está todavía en 
proyecto, la primera de ellas se está 
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ejecutando actualmente con la parti-
cipación de tres empresas españolas: 
Ferrovial, FCC y ACS. Con un presu-
puesto de unos 18.285 millones de 
euros, 15.900 millones de libras, en 
el año 2010 comenzaron las obras 
principales de este tren de cercanías, 
el Crossrail, el mayor proyecto de in-
fraestructuras que se está llevando a 
cabo en Europa. 118,5 km que permi-
tirán a los londinenses mejorar su ca-
lidad de vida a partir del año 2018, in-
crementando en un 10 % la capacidad 
ferroviaria de la City, y cuyos trenes 
está previsto que transporten cada 
año a unos 200 millones de personas. 

Gracias a Crossrail se disminuirán los 
tiempos de recorrido entre paradas 
de una manera considerable. Pero 
no solo para esto, sino también para 

reducir los retrasos y las averías que 
sufre a diario la red metropolitana de 
transportes.

El Crossrail cruzará Londres de oes-
te a este, enlazando el aeropuerto de 
Heathrow, el centro de la ciudad y Ca-
nary Wharf, el segundo centro finan-
ciero de Londres, que se encuentra 
ubicado al este de la City. Es decir 
desde Maidenhead y Heathrow en el 
oeste hasta Shenfield y Abbey Wood 
en el este.

Este proyecto contempla la construc-
ción de nueve nuevas estaciones, la 
mejora de veintiocho y excavar 21 
kilómetros de vías subterráneas que 
pasarán bajo el centro de Londres. 
También será subterránea la conexión 
con el aeropuerto de Heathrow.

Itinerario
El punto de partida de este Crossrail 
está situado en Maidenhead (Wind-
sor), fuera de Londres, al sureste de 
Inglaterra, y acaba, también fuera de 
Londres en Shenfield (Essex). Entre 
medias se encuentra un desvío al 
aeropuerto de Heathrow y una bifur-
cación en Whitechapel, en el este de 
Londres. Hacia el noreste la línea ter-
minará en Shenfield y hacia el sures-
te, en Abbey Wood.

Según un informe de la Oficina Econó-
mica y Comercial de la Embajada de 
España en Londres, los trenes tendrán 
diez coches con tres puertas dobles 
por costado cada uno de manera que 
los convoyes medirán doscientos me-
tros. Los trenes han sido diseñados 
para que tengan la máxima capacidad 
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posible. El interior contará también 
con espacios para las maletas, tenien-
do en cuenta que habrá un desvío ha-
cia el aeropuerto de Heathrow.

Los trenes podrán transportar a 1.500 
pasajeros sentados y de pie cada 
hora. En las horas punta habrá vein-
ticuatro trenes y se podrá ampliar el 
número hasta treinta si la demanda lo 
requiriese. La velocidad máxima fuera 
del centro de la ciudad será un poco 
superior a 100 km/h y en los túneles 
de la ciudad alcanzará los setenta.

Representación española
La indudable experiencia de las em-
presas constructoras españolas, así 
como su prestigio internacional, lle-
varon a los responsables de la adjudi-
cación a confiar en tres de ellas para 
llevar a cabo la construcción de túne-
les más significativa de Reino Unido 
desde las ampliaciones de la línea de 
metro de Jubilee y el enlace ferrovia-
rio Channel Tunnel Rail Link. 

De las tres empresas españolas que 
participan de una u otra manera en 
este proyecto, la que más contratos 
tiene ganados es Ferrovial. En estos 
momentos, cuenta con tres contratos 
adjudicados, de más de 700 millones 
de libras (unos 866 millones de euros) 

y los desarrolla dentro del consorcio 
BFK, en el que participa a partes igual 
con BAM Nutall Y Kier Construction. 

En 2010, consiguió el contrato de 
construcción de dos túneles entre 
Royal Oak y Farringdon. En esta mis-
ma fecha consiguió la adjudicación 
de los accesos y cavernas de las 
estaciones de Bond Street y Totten-
ham Court Road. Por último en 2011, 
el consorcio se hizo con la construc-
ción de la nueva estación de Farring-
don, por un valor de 200 millones de 
libras, unos 230 millones de euros. 
Está previsto que la estación de Fa-
rringdon se convierta en una de las 
más transitadas de Reino Unido, ya 
que registrará el paso de más de 
140 trenes a la hora. Además, será 
un enlace básico para el traslado de 
viajeros desde el centro de la ciudad 
a los centros financieros de la City y 
Canary Wharf. 

Pero el director de Ferrovial Agroman 
en Reino Unido e Irlanda, Ignacio 
Clopés, ya piensa en otros retos. “Es-
tas adjudicaciones han supuesto un 
paso importante en la consolidación 
de Ferrovial Agroman en el mercado 
británico y abre las puertas a otros 
proyectos ferroviarios que se desa-
rrollarán en Reino Unido e Irlanda en 

el medio plazo, con la vista puesta 
especialmente en la nueva línea de 
alta velocidad High Speed 2, entre 
Londres y Birmingham”, señala Clo-
pés. Un total de 340 kilómetros, que 
extenderán el tramo previsto para 
2026 entre Londres y Birmingham 
(centro), en dos nuevas líneas hacia 
Manchester y Leeds, más al norte. 
De esta manera, será posible redu-
cir la duración de los trayectos a la 
mitad cuando estén terminadas en 
2032. Este proyecto, según el gobier-
no británico, debería crear al menos 
100.000 empleos.

La experiencia de Ferrovial en este 
tipo de trabajos fue fundamental para 
conseguir la adjudicación de estos 
contratos. La construcción de los 
túneles y estaciones en los metros 
de Madrid, Barcelona y Lisboa y el 
túnel de equipaje del Aeropuerto de 
Heathrow, entre otros, avalan a esta 
compañía. En opinión de Luis Amo-
rim, director de proyecto de Ferrovial, 
“la labor del departamento de com-
pras de Ferrovial ha sido fundamental 
en la adquisición de las tuneladoras, 
así como la de nuestro Parque de Ma-
quinaria, que está aplicando su expe-
riencia en el uso de las TBM (Tunnel 
Boring Machines) y en particular la 
EPB (Earth Pressure Balance)”. Esta 
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última máquina viene a resolver, en 
gran medida, uno de los problemas 
más graves a la hora de diseñar y 
construir un túnel: la inestabilidad del 
frente de excavación.
 
Según señala Juan Miguel Alcaide en 
su tesis “Procedimiento de estimación 
de la presión de trabajo óptima en la 
cámara de mezclado de un escudo de 
presión de tierras. Implicación en los 
parámetros de diseño del escudo”, la 
eficacia y seguridad demostradas por 
los escudos EPB para el mantenimien-
to de una determinada presión en el 
frente de excavación, facilita la ejecu-
ción de túneles con una afección mí-
nima al entorno y justifican el uso ge-
neralizado de la tecnología EPB en la 
construcción de túneles en condicio-
nes difíciles, resultando indispensable 
la determinación precisa de la presión 
que hay que ejercer en el frente para 
asegurar su estabilidad”.

Este tipo de tuneladoras, utilizado en 
la ampliación del Metro de Madrid, 
son adecuadas para todo tipo de sue-
los, incluso los blandos, ya que no 
alteran las condiciones originales del 
terreno en el frente, y con ello se evita 
su deformación. La presión horizontal 
en el avance se conserva al mantener 
la cámara llena de tierras procedentes 
de la excavación. El escudo trasero o 
de cola de la tuneladora EPB sirve de 
soporte al erector que coloca las do-
velas. El método de construcción de 
túneles con tuneladora permite alcan-
zar altos rendimientos de avance, que 
oscilan entre los 15 y 30 m/día, con 
resultado excelente en rectas y curvas 
con radios no menores de 300 metros.

Las máquinas que se están utilizando 
en Londres tienen 7,1 metros de altu-
ra, 140 metros de longitud, 1.000 to-
neladas de peso y excavan túneles a 
una velocidad de 1,6 metros por hora. 

Las estaciones y puntos de monito-
rización han permitido obtener una 
idea precisa del subsuelo de la City y 
de los movimientos de terreno que se 
producen de manera natural. Se han 
excavado seis pozos (grout shaft) de 
diecinueve metros de profundidad al-
rededor de las futuras estaciones de 
Bond Street y Tottenham Court Road. 
De estos pozos parten tuberías de in-
yección desde donde, en caso de que 
se detectaran movimientos, se reali-
zarán inyecciones de mortero para 
compensar y evitar los asientos del 
terreno, explica Álvaro del Palacio, di-
rector comercial. “Hemos instalado el 
mayor sistema de control de asientos 
que jamás se haya implementado en 
un proyecto de características simila-
res”, afirma Del Palacio.

Por su parte la empresa también 
española ACS, a través de Draga-
dos, participa en una UTE, con John 
Sisk&Son. El contrato, valorado 
aproximadamente en 500 millones de 
libras, 700 millones euros, adjudicado 
en diciembre de 2010, consiste en la 
construcción del túnel de mayor lon-
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gitud: dos túneles gemelos con una 
longitud de 11,9 kilómetros. Estos tú-
neles están divididos en tres partes 
diferenciadas: 

- Tramo de Limmo Peninsula (en los 
Royal Docks) a Farringdon Este (sec-
ción Y), con una longitud aproximada 
de 8,3 kilómetros. 

- Tramo de Stepney Green a Pudding 
Mill Lane (sección Z), con una longi-
tud aproximada de 2,7 kilómetros.

- Tramo de Limmo Peninsula (en los 
Royal Docks) a Victoria Dock Portal 
(sección G), con una longitud aproxi-
mada de 8,3 kilómetros. 

FCC, por su parte, a través de la filial 
ALPINE, trabaja en la construcción 
de un tramo de la línea, que incluye la 
ejecución de los accesos y las caver-

nas de las estaciones de Whitechapel 
y Liverpool Street. El importe ascien-
de a 250 millones de libras, unos 300 
millones de euros.

Crossrail 2: en proyecto
Pero las construcciones en materia 
de ferrocarril no paran en Reino Uni-
do. Mientras se están ejecutando las 
obras del Crossrail 1, se está estu-
diando el proyecto de creación del 
Crossrail 2 para mediados de 2020.

Con este proyecto se pretende trans-
formar la capacidad y los servicios sa-
turados de algunas líneas del metro de 
Londres, que no se beneficiarán direc-
tamente del Crossrail 1, como Water-
loo, Victoria, Euston, King’s Cross, St 
Pancras y Clapham Junction.

Está previsto que se beneficien de 
este nuevo proyecto lugares como 

Wimbledon, Kingston, Surbiton, 
Epsom y Twickenham en el suroes-
te londinense, lo que permitiría re-
ducir a la mitad la duración de los 
trayectos de los habitantes de estas 
comunidades. Lo mismo sucedería 
gracias a la creación de nuevas co-
nexiones para Islington, Hackney, 
Tottenham y Lee Valley en el noreste 
de Londres. La nueva línea ayuda-
ría a la regeneración de estas áreas, 
como ocurrió con la extensión del 
metro de Londres en el noroeste en 
los años treinta, o con la regenera-
ción de la zona de Docklands, en los 
años noventa.

Un nuevo proyecto que convertirá a 
la actual capital británica en una ciu-
dad mucho más habitable y cómoda 
para aquellos que tienen que despla-
zarse a diario para llegar a sus pues-
tos de trabajo. ROP
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Fomento avanza en el proceso de liberalización 
del transporte de viajeros por ferrocarril

El Consejo de Ministros aprobó, el 22 
de febrero, mediante un Real Decreto 
Ley, las disposiciones necesarias para 
avanzar en el proceso de liberalización 
del transporte de viajeros por ferroca-
rril y garantizar que el mismo, previs-
to en el Real Decreto Ley 22/2012, se 
produzca de manera ordenada y pro-
gresiva. Para ello se fija el modelo de 
liberalización y se autoriza al Consejo 
de Ministros a establecer su implanta-
ción de manera progresiva.

La apertura del mercado ferroviario 
de viajeros a la competencia, prevista 
el 31 de julio de 2013, según se fija en 
el citado Real Decreto Ley 22/2012, 
redundará en efectos beneficiosos 
para toda la sociedad, como son el 
aumento del número de operadores y 
de la oferta de servicio, su mayor uti-
lización y precios más competitivos.

Para que estos efectos se materiali-
cen es necesario que el proceso de 

liberalización se realice de forma or-
denada, de manera similar al proceso 
que siguieron otros sectores.

En los servicios comerciales se licita-
rá un número determinado de títulos 
habilitantes a través de un proceso 
público y competitivo. Según informa 
el Ministerio de Fomento, el Gobierno 
determinará el número de títulos habi-
litantes en cada momento y su período 
de vigencia, tras el cual los servicios 
se prestarán en libre competencia.

Los denominados servicios de 
transporte de viajeros con finalidad 
turística (que incluyen los “trenes 
turísticos”), se prestarán en libre 
competencia a partir del 31 de julio 
de 2013. Los otros servicios los con-
tinuará prestando Renfe hasta que el 
Gobierno determine sus condiciones 
de licitación o asignación directa, de 
acuerdo con la Reglamentación eu-
ropea. ROP

Según datos del Ministerio de Fomen-
to, el tráfico del sistema portuario de 
titularidad estatal se ha aproximado a 
su máximo histórico durante el ejerci-
cio de 2012, al manipular 474.846.328 
toneladas de mercancía total, y crecer 
más de un 3,9 % respecto al ejerci-
cio anterior. El récord en movimiento 
de tráfico se alcanzó en el año 2007, 
cuando se contabilizaron más de 483 
millones de toneladas; y desde 2010, 
los puertos han ido recuperando tráfi-
cos con crecimientos de hasta el 6 %.

Las exportaciones y el tránsito sitúan 
el tráfico de contenedores en 14 mi-
llones de TEUs. La mercancía gene-
ral, que supone cerca del 50 % del 
total manipulado, registró 218,7 millo-
nes de toneladas en 2012, aumentan-
do un 2,6 %. 

Según datos del propio Ministerio, 
las Autoridades Portuarias con mayor 
crecimiento de tráfico estatal, con res-
pecto al ejercicio anterior, han sido las 
de Cartagena (33,77 %), Villagarcía de 
Arousa (23,35 %), Almería (17,63 %), 
Ferrol-San Cibrao (13,65 %), Gijón 
(19,49 %) y A Coruña (12,25 %). ROP

El tráfico portuario 
estatal se aproxima a 
su máximo histórico
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El consumo de cemento inicia el año con una 
nueva caída del 21,5 %

Según informa OFICEM (Agrupación 
de Fabricantes de Cemento de Espa-
ña), el consumo de cemento en Es-
paña ha iniciado el año con una nue-
va caída del 21,5 %, en línea con las 
cifras que la citada Agrupación había 
previsto. 

El consumo total ha sido de 892.783 
toneladas, 245.000 toneladas menos 
que las que se vendían en nuestro 
país hace un año y un 80 % menos de 
lo que se consumió en enero de 2007.

Según datos de Seopan, la licitación 
pública en obra civil se desplomó 
un 45,4 % el pasado año, hasta un 
importe mínimo histórico de 5.196 
millones de euros; y según datos 
del Ministerio de Fomento, hasta 
noviembre de 2012 se han visado 
41.606 viviendas de obra nueva. ROP

NECROLÓGICA

El pasado 24 de febrero falleció José 
Miguel Hernández, ingeniero de Ca-
minos, Canales y Puertos. Tras fina-
lizar sus estudios, en 1968 ingresó 
como ingeniero del MOPU “contri-
buyendo a que nuestras infraestruc-
turas comenzaran a actualizarse”, 
como señala Julián García Vargas, 
ministro de Defensa (1991-1995), con 
quien trabajó en la Secretaría de Es-
tado de Defensa. 

Falleció José M. Hernández

‘In memoriam’ 

publicado en 

El País por 

Julián García 

Vargas el 

pasado 4 de 

marzo 

En los últimos tiempo se dedicó bá-
sicamente a su familia y a su profe-
sión como consultor y consejero de 
varias empresas. 

El próximo 22 de abril, el Colegio 
le tributará un homenaje con parti-
cipación de los exministros Julián 
Campo y Julián García Vargas, del 
que daremos cuenta en esta revista. 
DEP. ROP

NACIONAL
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La ministra de Fomento, Ana Pastor, 
firmó el 11 de marzo en Bruselas, un 
acuerdo con los responsables de 
transportes de Francia, Italia, Es-
lovenia y Hungría mediante el que 
se impulsa el transporte ferroviario 
de mercancías a través del Corre-
dor Mediterráneo en el marco de la 
Unión Europea.

Ana Pastor reiteró el compromiso 
“incuestionable” del Gobierno con 
este corredor, como lo demuestra la 
licitación de las obras de implanta-
ción de ancho UIC, así como el pre-
supuesto consignado en las cuentas 
de 2013, que asciende a 1.079 millo-
nes de euros.

El acuerdo establece la Comisión 
Ejecutiva del Corredor Ferroviario 
de Mercancías nº6, que será la res-
ponsable de definir los objetivos ge-
nerales del corredor de mercancías, 

La ministra de Fomento firma en Bruselas un 
acuerdo para impulsar el transporte ferroviario 
de mercancías por el Corredor Mediterráneo

además de elaborar un plan de im-
plantación y de inversiones y ejercer 
una función supervisora.

La firma de este acuerdo se ha pro-
ducido en el marco del Consejo de 
Ministros de Transportes de la UE, 
donde se ha abordado la propues-
ta de directiva sobre la interopera-
bilidad del sistema ferroviario en la 
Unión Europea, dentro del 4º paque-
te ferroviario, que supone la aper-
tura a la competencia del mercado 
interior de viajeros, nuevas medi-
das de gobernanza y separación de 
la gestión del administrador de la 
red y para proveedores de servicio. 
También contempla requisitos adi-
cionales para las rutas declaradas 
de Servicio Público, medidas espe-
cíficas para fomentar la seguridad e 
interoperabilidad y un refuerzo del 
papel de la Agencia Ferroviaria Eu-
ropea. ROP

La compañía Ferrovial 
construirá una línea 
de tren urbana con 55 
km y 141 millones de 
euros de presupuesto 
en Polonia

A través de sus filiales polacas Bu-
dimex y Agroman, Ferrovial se ha 
adjudicado el proyecto de diseño y 
construcción de una línea de tren 
metropolitano en la región de Gdan-
sk, en el norte de Polonia, por un im-
porte de 141 millones de euros.

Se trata de una línea de tren que en 
el futuro contará con 55 kilómetros 
y 18 paradas y que conectará los 
centros de Gdansk y Gdynia con sus 
respectivos aeropuertos, de los cua-
les el primero está en funcionamien-
to y el segundo se encuentra aún en 
proyecto.

El contrato adjudicado a Ferrovial 
incluye la primera fase del proyec-
to que consiste en la revitalización 
de la línea ferroviaria denominada 
“Kokoszowska”, de 20 kilómetros de 
longitud entre Gdansk-Wrzeszcz y el 
aeropuerto situado en la localidad de 
Rebiechowo.

Está previsto que los trabajos co-
miencen a más tardar 42 días des-
pués de la firma del contrato y que fi-
nalicen en un plazo de dos años, con 
fecha límite de 30 de abril de 2015. 
Se espera que la línea sea utilizada 
por entre 6,5/12,5 y 10,3/24,2 millo-
nes de pasajeros anuales, depen-
diendo de la frecuencia de paso de 
los trenes que puede oscilar entre 15 
minutos y 7,5 minutos. ROP
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Iberdrola Ingeniería culmina en México el proyecto de modernización de la 
central nuclear de Laguna Verde

Iberdrola Ingeniería acaba de culmi-
nar el proyecto de modernización de 
la central nuclear de Laguna Verde, 
ubicada en el Estado de Veracruz 
y propiedad de la empresa estatal 
mexicana Comisión Federal de Elec-
tricidad (CFE).

Esta iniciativa, una de las más com-
plejas y ambiciosas llevadas a cabo 
en este ámbito en todo el mundo, fue 
adjudicada en el año 2007 por 605 
millones de dólares a un consorcio li-
derado por la filial de Iberdrola (97 %) 
y en el que también participaba Als-
tom Mexicana (3 %).

El proyecto de Laguna Verde ha in-
cluido la sustitución de todos los 
equipos de los grupos 1 y 2 de la 
planta por otros de última genera-
ción, permitiendo que la misma pue-
da operar al 120 % de su capacidad, 
hasta alcanzar los 1.640 megavatios 

(MW). Al tratarse de una central nu-
clear en operación, toda la ejecución 
de la obra se ha tenido que realizar 
durante los paros para las recargas 
de combustible. Esto ha supuesto la 
necesidad de renovar un gran núme-
ro de dispositivos y sistemas en un 
plazo récord. ROP

Acciona construirá 25 kilómetros de una de las mayores autopistas de São 
Paulo (Brasil)

Acciona se ha adjudicado dos lotes 
del tramo norte del Rodoanel Mario 
Covas, una de las principales vías de 

circunvalación de São Paulo (Brasil). 
El proyecto asciende a casi 700 mi-
llones de dólares y los lotes adjudica-
dos a Acciona Infraestructuras (dos 
de los seis que se subastaron), están 
valorados en unos 386 millones de 
dólares, con una longitud conjunta por 
construir de más de 25 kilómetros.

La obra total asciende a 44 kilómetros 
y supone la conclusión de un anillo 
vial de 177 kilómetros, cuya construc-
ción arrancó hace más de una década 

en el área metropolitana de la ciudad 
con el objetivo de descongestionar el 
tráfico, reducir la contaminación y evi-
tar el paso de los vehículos pesados 
por el centro de la misma. Contribuirá 
también a redistribuir la circulación de 
los vehículos de cargas y pasajeros 
provenientes de, y con destino a otras 
regiones de Brasil y países vecinos; y 
mejorará el acceso a los dos mayores 
centros de conexión internacional del 
país: el puerto de Santos y el aero-
puerto de Guarulhos. ROP

Internacional
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Adjudicaciones

• OHL se refuerza en Europa del Este 
con la adjudicación de tres nuevos 
contratos: la modernización del tra-
mo ferroviario Tábor-Sudomerice de 
11,4 km de longitud en la República 
Checa; construcción del tramo Hu-
bová-Ivachnová, de la autopista D-1 
en Eslovaquia; y la construcción del 
Hotel Novosibirsk en la ciudad de 
Liberia del mismo nombre, tercera 
metrópoli con mayor población en 
Rusia, detrás de Moscú y San Pe-
tersburgo. 

Asimismo, OHL se ha adjudicado en 
Colombia un contrato del tranvía de 
Medellín para la construcción de las 
obras civiles del corredor tranviario 
del proyecto Corredor Verde en la 
avenida de Ayacucho. 

• Ferrovial, a través de su filial es-
pecializada en la construcción de 
plantas de tratamiento de aguas, 
Cadagua, en consorcio con Malakoff 
Internacional Limited y Sumitomo 
Corporation, se ha adjudicado el 
contrato para el diseño, construc-
ción operación y mantenimiento de 
una planta desaladora en Omán por 
unos 300 millones de dólares. 

También, a través de un consorcio 
liderado por su filial Cintra Infraes-
tructuras, ha firmado un contrato 
para el diseño, construcción, finan-
ciación y operación de un nuevo tra-
mo de concesión que amplía en 16,3 
kilómetros la autopista North Tarrant 
Express en Texas (Estados Unidos), 
con una inversión total estimada de 
1.380 millones de dólares. La conce-
sión tendrá una duración de 43 años 
a partir de la apertura al tráfico, pre-
vista para mediados de 2018. ROP

La Comisión Europea anunció, el pasa-
do 30 de enero, un paquete completo 
de medidas para ofrecer mejor calidad 
y más posibilidades de elección en los 
servicios de transporte ferroviario en 
Europa. El ferrocarril es una parte vital 
del transporte de la UE, con un papel 
clave para tratar la creciente demanda 
de tráfico, la congestión, la seguridad 
del abastecimiento y la descarboniza-
ción. Pero muchos mercados ferrovia-
rios europeos se enfrentan actualmente 
a un estancamiento o retroceso.

Ante esta realidad, la Comisión propo-
ne medidas de mayor alcance para fo-
mentar la innovación en los ferrocarriles 
de la UE mediante la apertura a la com-
petencia de sus mercados nacionales 
de pasajeros, así como importantes 
reformas técnicas y estructurales de 
acompañamiento.

Las propuestas giran en torno a cuatro 
áreas fundamentales:

La Comisión Europea adopta propuestas para un 
cuarto paquete ferroviario

• Normas y autorizaciones que funcio-
nen, para lo que la Comisión quiere 
reducir los costes administrativos de 
las empresas ferroviarias y facilitar la 
entrada de nuevos operadores en el 
mercado.

• Más calidad y más opciones permi-
tiendo la entrada de nuevos operadores 
de servicios ferroviarios, con el objetivo 
de fomentar la innovación, la eficiencia 
y la rentabilidad. Para ello, la Comisión 
propone que los ferrocarriles naciona-
les de viajeros se abran a nuevas em-
presas y servicios a partir de diciembre 
de 2019.

• Una estructura eficaz que sea capaz 
de garantizar a todos la igualdad de 
acceso al ferrocarril, fortaleciendo a los 
administradores de infraestructuras. 

• Una mano de obra cualificada capaz 
de responder a un entorno nuevo y más 
competitivo. ROP

Internacional
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LIBROS

“Desarrollo del servicio de afo-
ros en España. La red de es-
taciones de la Confederación 
Hidrográfica del Júcar”. Joan 
F. Mateu, José M. Ruiz e Iván 
Portugués. Valencia, CH del 
Júcar. 2012. Edición no venal

La medición del caudal de los ríos es 
una labor esencial para cualquier pla-
nificación hidráulica. Lo es especial-
mente en España, donde la irregulari-
dad extrema de las corrientes obliga 
a conocer lo mejor posible, tanto los 
volúmenes medios disponibles como 
los caudales de estiaje y los máximos 
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 Iván 
Portugués Mollá ha sacado a la luz 
la historia de los aforos en España, 

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

Un hito en esta historia es la publi-
cación, por el Servicio Central Hi-
dráulico, de las Instrucciones sobre 
aforos, de Manuel de la Torre Eguía, 
aparecidas en 1911, y la del Régimen 
de los principales ríos de España, en 
1912. Conmemorar el centenario de 
esta publicación pionera es lo que ha 
dado lugar al libro que reseñamos. 
En los sucesivos capítulos se estu-
dia la evolución de los aforos y los 
intentos, casi siempre fallidos, de su 
empleo para la previsión 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 años 

anteriores a la Guerra Civil. El relato 
sigue con la construcción de las es-
taciones de aforo en la posguerra y 
termina en los años sesenta del pa-
sado siglo, en que, tras la recreación 
del Centro de Estudios Hidrográficos, 
se encarga este de la publicación de 
los datos.

Tras una revisión general de los aforos 
en todas las cuencas peninsulares, 
la obra se centra en las cuencas que 
componen el ámbito de la Confedera-
ción del Júcar, y que son estudiadas 
con mucho mayor detalle, río a río, a 
partir de la documentación existente 
en los archivos del organismo.

Las labores de estudio y planifica-
ción han sido tradicionalmente me-
nos apreciadas que las de proyecto 
y construcción de infraestructuras 
hidráulicas y, por eso, la mayoría 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 páginas 
de este libro aparece más de un cen-
tenar de ingenieros y técnicos dedi-
cados a estas labores y, entre ellos, 
algunas figuras de relieve, como 
Fausto Elío, en el ámbito del Júcar, y 
a nivel nacional, Manuel Lorenzo Par-
do. Este último aparece, incluso, en 
una curiosa fotografía de 1915, mien-
tras afora el río Ebro colgado sobre 
las aguas. 

Fernando Sáenz Ridruejo 
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“El discurso del ingeniero en el 
siglo XXI. Aportación de la His-
toria de las Obras Públicas”. 
Inmaculada Aguilar Civera. Fun-
dación Juanelo Turriano y Gene-
ralitat Valenciana. 309 p. 24 €

Inmaculada Aguilar, es catedrática de 
historia del arte en la Universidad de 
Valencia y responsable de la cátedra 
Demetrio Ribes UVEG-CITMA (depen-
diente de la Consellería de Infraestruc-
turas, Territorio y Medio Ambiente de 
la Generalitat Valenciana). Desde co-
mienzos de los años 80 del siglo an-
terior, viene realizando publicaciones 
relacionadas con las estaciones, el fe-
rrocarril, los tranvías, los caminos, las 
carreteras, los puertos y los puentes 
de la Comunidad Valenciana. Su tesis 
doctoral sobre la arquitectura ferro-
viaria en España, iniciada a finales de 
los años 70, dirigida por el catedrático 
de Historia del Arte Pedro Navascués 
(que realiza también el prólogo de 
este libro) le sirvió para completar la 
exposición de 1978 en el Centro Pam-
pidou de París sobre el “Tiempo de 
las estaciones”, con la arquitectura de 
las estaciones en España, realizando 
después una labor de investigación en 

torno a las obras públicas, 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 señala su 
título, intenta reflexionar sobre el dis-
curso del ingeniero sobre su historia, 
que como dice Inmaculada Aguilar el 
arquitecto tenía bastante asumido, 
pero que el ingeniero por la función de 
su profesión y la utilidad de sus obras 
tenía problemas para interiorizar y, so-
bre todo, para escribir, hasta el punto 
de que el siglo XIX finalizará sin tener 
una clara definición de la profesión 
del ingeniero, a diferencia de lo que 
ocurrirá con la definición de las obras 
públicas.

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-
ría y sobre la historia de las obras públi-
cas, en los que remitiéndose incluso al 
siglo XVIII con la ingeniería militar dialo-
ga en el origen disperso de esta histo-
ria, que el ingeniero de Caminos Pablo 
de Alzola intentó refundir en su cele-
brada “Historia de las Obras Públicas 
en España”, escrita en 1899 (y reedita-
da por nuestro Colegio en la Colección 
de Ciencias, Humanidades e Ingeniería 
en 1979) con un objetivo regeneracio-
nista por el pozo en el que había caído 
la España de entonces (que no puede 
considerarse equivalente al actual), 
mostrando la importancia de las obras 
de utilidad pública como aquellas que 
ejercen una mayor influencia en la ri-
queza y progreso de un país.

En esta investigación, 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 científicas a los inven-
tarios, recopilaciones y diccionarios. 
Entre las primeras se encuentran las 
distintas revistas de ingeniería que 
se empezaron a editar en los años 40 
del siglo XIX, y de las que forma par-
te nuestra Revista de Obras Públicas, 
editada por primera vez por el Cuer-
po de Ingenieros de Caminos (cuyos 
números correspondientes a ese año 
fueron reeditados por el Colegio en 
1994) y cuya historia se refleja en un 
número monográfico editado en el año 
2004 con motivo de los 150 años de la 
revista. A esta revista hay que añadir 
como fuente principal para estudiar no 
solamente el discurso sobre la historia 
de la ingeniería y las obras de ingenie-
ría, sino para reflexionar sobre el pre-
sente, los Anales de la Construcción y 
de la Industria, fundados por Eduardo 
Saavedra (y publicados entre 1876 y 
1890) con un carácter interdisciplinar 
entre arquitectura y las distintas ra-
mas de la ingeniería, y los Anales de 
las Obras Públicas, que se publicaron 
como suplemento de la Revista de 
Obras Públicas, y que como se decía 
en el numero extraordinario que se 
hizo de la revista en junio de 1899 era 
una publicación distinta de la revista, 
que constituía más bien una “Bibliote-
ca del Ingeniero” en cuyos tomos se 
describían las obras más importantes 
españolas.

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-
gráficos como el de Laurent (del que 
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la Escuela de Ingenieros de Caminos 
de Ciudad Real, hizo una buena pu-
blicación comentada en 2003), los re-
pertorios bibliográficos, 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 
Ingeniería” del ingeniero de Caminos 
Pelayo Clairac.

En los cinco tomos de este dicciona-
rio que se publicó entre 1877 y 1908 
(el quinto completado después del fa-
llecimiento de este ingeniero en 1891) 
ve Inmaculada Aguilar una base fun-

damental para el conocimiento de la 
ingeniería en el siglo XIX, a través de 
la descripción que hace de los distin-
tos vocablos. Pelayo Clairac, critica 
la definición que da la Real Acade-
mia de la Ingeniería y de la profesión 
del ingeniero, la primera relacionada 
con la ingeniería militar, sin conside-
rar las obras civiles, y la segunda sin 
nombrar las diferentes ramas de la 
ingeniería, 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 ingeniería. Pelayo Clai-

rac, como Saavedra que realizaba la 
introducción al primer tomo, defiende 
la extensión del término “ingeniería”, a 
la “profesión del ingeniero”, cuya for-
mación especializada y científica lo 
distancia y marca las diferencias con 
otras profesiones. El diccionario se 
extiende igualmente en la definición 
de las obras públicas, estableciendo 
distintas voces respecto al tipo de 
obras públicas, aportando como dice 
Inmaculada Aguilar una historia y una 
relación de lo construido en España.

La parte, sin embargo, del libro que 
adquiere mayor fuerza e interés, como 
dice Pedro Navascués en el prólogo, 
es la segunda parte, porque aquí las 
obras y sus protagonistas se vuelven 
menos conocidos, al vincularse con 
las distintas ramas de la ingeniería 
civil: caminos, carreteras, puentes, 
canales, puertos, etc, dentro de un 
apartado del libro que titula “Visión del 
pasado para actuar desde el presen-
te” que completa con otro que puede 
considerarse incluso más actual que 
está dedicada a la conservación, re-
paración o restauración de la obra pú-
blica, dentro de un apartado que llama 
“El ingeniero frente al monumento”.

En la primera visión desfilan las me-
morias descriptivas de los proyectos 
de las obras de ingeniería que se es-
taban realizando en la segunda mitad 
del siglo XIX, recogidas en la Revista 
de Obras Públicas, los Anales de la 
Construcción y de la Industria, y los 
Anales de Obras Públicas. A través de 
los artículos, 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 históricos de sus proyectos, 
justificando las soluciones adoptadas 
completadas por planos, fotografías 
(cuando la obra estaba construida), en 
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donde la ingeniería del pasado tiene 
mucho que enseñar a la ingeniería del 
presente, por la pobreza de las memo-
rias actuales.

Francisco Xavier Barra, José María 
Aguirre, Pedro García Faria, Pablo 
de Alzola (además de su historia de 
las obras públicas), Toribio de Arei-
to, Mariano Royo, Andrés LLauradó, 
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 construcción del frente 
marítimo de la ciudad de A Coruña. 
Los nombres, sin embargo, de inge-
nieros de Caminos que tuvieron tras-
cendencia en la construcción de la 
ciudad y el territorio (no otra cosa son 
las obras públicas), como también 
pusimos de manifiesto en Galicia en 
una exposición y catálogo sobre “Los 
ingenieros de Caminos y Vigo” (2008) 
es mucho más extensa. Conviene por 
tanto completar este libro con la lec-
tura de los dos libros publicados por 
nuestro compañero Fernando Sáenz 
Ridruejo sobre los ingenieros de Ca-
minos (1990 y 1993) en la colección 
de Ciencias, Humanidades e Ingenie-
ría del Colegio. Igualmente conviene 
completarlo con otras publicaciones, 
algunas reflejadas en la bibliografía, 
que desde el campo de los ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puertos se 
han realizado sobre la construcción y 
transformación de las obras públicas 
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 características de 
las obras.

En la visión del ingeniero frente al mo-
numento, Inmaculada Aguilar nos re-
laciona con una práctica profesional 
poco conocida por los jóvenes gene-
raciones de ingenieros de Caminos 
actuales y, posiblemente, por los de 
mayor edad, por la forma en que he-
mos actuado en las últimas décadas 
en las obras públicas del pasado. La 
figura de Eduardo Saavedra, como 
historiador y arqueólogo, aparece en 
primer término con sus estudios de las 
vías romanas, cuya “Descripción de la 
vía romana entre Uxama y Augustóbri-
ga” (1879) (reeditada en los años 1963 
y 2000), no evitó que a pesar del es-
tudio de impacto ambiental el mismo 
Ministerio de Fomento hubiera trazado 
una autovía que ocupaba la explanada 
de la vía, que felizmente se ha para-
lizado recientemente. Precisamente, 
Inmaculada Aguilar recoge en el libro 
la polémica que había reflejado la Re-
vista de Obras Públicas en distintos 
números durante los años 1856 y 1857, 
sobre la conservación del patrimonio 
con motivo de la nueva carretera que 
iba a construirse desde Extremadura a 
Sevilla arrasando las ruinas de Itálica, 
y que creó un ambiente distante entre 
ingenieros y arqueólogos e historiado-
res que se reflejó en los informes de la 
Academia de Historia, como en la res-
tauración que el ingeniero de Caminos 
Alejandro Millán realizó del puente de 
Alcántara a mediados del XIX, y que se 
reflejará más recientemente cuando 
Carlos Fernández Casado en los años 
60 del siglo XX restauró el Acueducto 
de Segovia. En el fondo de esta polé-
mica, que viene del siglo XIX, estaba y 
está el derecho y el conocimiento de 
los ingenieros de Caminos, Canales y 
Puertos a intervenir en la “reparación”, 
“restauración” y “conservación” del 

patrimonio histórico, aunque sea el 
relacionado con el patrimonio de las 
obras públicas, a pesar de la práctica 
y reflexión que ha existido desde la 
ingeniería, como muestra el libro de 
Inmaculada Aguilar, sobre este tipo de 
intervención y en especial los puentes.

El libro termina con una aportación 
final sobre el discurso sobre la histo-
ria de las obras públicas en el siglo 
XX, en el que frente a las carencias 
anteriores, que destacaba Antonio 
Bonet en la introducción del libro de 
Alzola sobre la historia de las obras 
públicas en España, se han dado 
grandes pasos después, a partir del 
impulso que dió a finales de los años 
70 José A. Fernández Ordóñez desde 
su Cátedra de Historia y Estética de 
la Ingeniería a través de los inventa-
rios y catálogos de puentes, canales, 
presas, etc y que continúa hoy Miguel 
Aguiló, hacia un reconocimiento del 
patrimonio de las obras públicas, que 
en un artículo reciente (Carlos Nárdiz, 
ROP. abril 2002) en que se realizaba 
una historia de lo que ha ocurrido en 
los últimos treinta años, 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 ingeniería y aportan 
datos históricos para la valoración 
del patrimonio de las obras públicas, 
deben ser divulgadas entre nuestro 
colectivo por las enseñanzas 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 está en lo 
más profundo de la ingeniería, sin la 
cual no se puede entender el pasado 
pero tampoco proyectar el presente.

Carlos Nárdiz Ortiz
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“Indalecio Prieto y los enlaces 
ferroviarios de Madrid”. Prólo-
go de Nicolás Redondo Urbieta. 
Estudio Introductorio de Anto-
nio García Pérez. Edita Funda-
ción Indalecio Prieto. Alcalá de 
Henares. 2013. Edición no venal

En el año 2012 se cumplieron 50 años 
de la muerte de Indalecio Prieto. Para 
conmemorar este aniversario la Fun-
dación Indalecio Prieto ha celebrado 
diversas exposiciones y conferencias, 
simultáneamente con la publicación 
del libro cuya reseña nos ocupa.

El libro cuenta con cuatro colaboracio-
nes. La presentación corre a cargo de 
Alonso Puerta, ex teniente de alcalde 
en el Ayuntamiento de Madrid. El pró-
logo ha sido escrito por Nicolás Re-
dondo, ex secretario general de la UGT. 
Aurelio Martín Nájera analiza, de forma 
genérica, la figura de Prieto como dipu-
tado por Bilbao y Ministro de la II Re-
pública, mientras que Antonio García 
Pérez desarrolla el estudio central del 
libro con el título.”El tubo de la risa. In-
dalecio Prieto y los enlaces ferroviarios 
de Madrid”.

La segunda parte de la publicación re-
coge una serie de documentos histó-
ricos correspondientes a Prieto, entre 
los que destacan dos emisiones radio-

fónicas en divulgación y defensa de 
su plan de enlaces, así como sendos 
debates celebrados en el Congreso de 
los Diputados con la misma temática 
del plan de enlaces.

Aunque el libro, centrado en la figura 
histórica, abarca un amplio espacio 
temporal, vamos a reflejar, específica-
mente, la actuación de Prieto como 
Ministro de Obras Públicas entre di-
ciembre de 1931 y septiembre de 
1933, recordando, únicamente, que 
esta no fue su primera responsabilidad 
ministerial, ya que había desempeña-
do la cartera de Hacienda en el primer 
gobierno republicano, estando muy 
presente en sus comentarios la supe-
ditación que los responsables de las 
infraestructuras debían adoptar ante 
el marco presupuestario fijado por los 
titulares de Hacienda.

Prieto opinaba, y aquí se mostraba 
muy keynesiano, que para paliar el 
paro las obras públicas eran funda-
mentales, pero no cualquiera. Su ges-
tión se centró en las obras hidráulicas 
y en los ferrocarriles. La lectura del libro 
nos depara, frecuentemente, comenta-
rios sobre la inconveniencia de realizar 
caminos y carreteras locales que, rá-
pidamente se degradaría por falta de 
mantenimiento.

El ferrocarril, a la llegada de la Repú-
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 intuía una intervención 
creciente por parte del Estado, que ya 
se había formalizado con el Estatuto 
de 1924. Un primer paso fue la crea-
ción, en 1928, de la Compañía Estatal 
del Oeste, rescatando las pequeñas 
compañías, altamente deficitarias, que 
operaban en esta zona peninsular y 

que tenían a la estación de Madrid De-
licias como cabecera. Prieto entendía 
que el rescate general iba a ser inevi-
table y en tal sentido potenció aún más 
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 preveía la construc-
ción de 25 nuevos ferrocarriles ma-
llando la red preexistente, con nada 
menos que 3.176 km de nuevas líneas. 
Prieto critica con dureza este plan, 
desde varias perspectivas: su falta de 
rentabilidad económica, el retraso que 
ya tenía en su construcción, y su falta 
de visión de futuro (recordemos que 
estas líneas se proyectaban para vía 
única, sin electrificar, y con parámetros 
de trazado con alineaciones en curva 
de 300-500 m de radio).

La política de Prieto supuso la parali-
zación de estas actuaciones, con la 
excepción del ferrocarril directo Madrid 
Burgos. En su lugar apostó por la elec-
trificación de las líneas de cercanías de 
Madrid, dentro de su política territorial 
de potenciar los poblados satélites en 
las áreas “saludables” del norte madri-
leño. La carestía de la vivienda en la 
capital, reiteradamente repetida en sus 
escritos, era un tema que le preocupa-
ba y que le llevaba a pensar en realizar 
actuaciones directas desde el Estado 
para desarrollar estas nuevas pobla-
ciones. Fruto de estas concepciones 
es la elaboración de una primera ley 
de expropiaciones por utilidad pública. 
Estos poblados debían estar conec-
tados con Madrid por el ferrocarril, y 
de ahí su plan para crear un sistema 
de enlaces entre las estaciones de las 
diferentes compañías, esencialmente 
Norte y MZA.
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Prieto cuestiona el emplazamiento de 
las tres terminales principales de Ma-
drid: Atocha, Príncipe Pío y Delicias, 
estimando más oportuno crear una 
nueva. Retoma así el debate de la es-
tación central, vigente desde los orí-
genes del ferrocarril en Madrid. Para 
ubicar esta estación central, propone 
un desplazamiento hacia el norte, ha-
cia donde se está desplazando la ciu-
dad. Es un claro defensor del Plan de 
Remodelación urbana de Madrid, pro-
movido en 1929 por el Ayuntamiento y 
desarrollado siguiendo las propuestas 
del Proyecto de los arquitectos Zuazo 
y Hansen, que proponían la prolonga-
ción de la Castellana y la creación de 
la gran zona administrativa de los ac-
tualmente conocidos como Nuevos 
Ministerios. De la atracción 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 separación de tráficos, 
dejando el nuevo túnel a construir entre 
Atocha y la futura estación de Chamar-
tín para viajeros, mientras que los en-
laces desde Fuencarral (prolongación 
de Chamartín), hacia Las Matas por el 
oeste, y hacia Vicálvaro-Coslada por el 
este, permitirían enlazar las mercancías 
de las diferentes compañías en tránsito 
por Madrid. Prieto abandona las dife-
rentes propuestas que habían ido sur-
giendo en el primer tercio del siglo XX 
para mejorar la unión de Atocha y Prín-
cipe Pío. La conexión existente nunca 
había sido utilizada por los viajeros. Es 
por ello que prescinde de Príncipe Pío 
y se centra en Chamartín como nueva 
Terminal Norte. Esta terminal serviría, 
también, para el nuevo ferrocarril Ma-
drid-Burgos, algo que no gustaba a la 
Compañía del Norte que veía peligrar 
gran parte de su tráfico septentrional.
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El libro, más documentalista que es-
trictamente técnico, es de fácil lectu-
ra y permite hacerse una idea de los 
problemas ferroviarios de la época. 
Alternativas como: iniciativa pública 
versus privada en la dotación de infra-
estructuras, financiación de las mis-
mas o colaboración entre municipios 
(responsables de la ordenación terri-
torial y urbana) y Estado (proveedores 
de infraestructura); están plenamente 
vigentes. Nunca está de más analizar 
cómo se desarrollaban los debates po-
líticos en un periodo tan difícil, pero a 
la vez tan sugerente, como fue el de la 
II República.

Antonio Fernández Gil

Gestión integrada de proyectos. 
Marcos Serer Figueroa. Edicio-
nes UPC, 2010 (3ª ed.). 19x24,5 
cm. 483 p.

La presente obra constituye una 
aproximación globalizadora de la 
gestión de proyectos. Se nutre de los 
principios del Project Management 
Institute (PMI), matizados con la ex-
periencia directa del autor tras más 
de 30 años de ejercicio profesional y 
docente. La edición actual explicita 
más claramente el modelo SM para la 
gestión 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 misión que a su vez 
conlleva la realización de unas fun-
ciones núcleo y otras funciones ins-
trumento. Estas funciones se van de-
tallando a lo largo de los 18 capítulos 
del libro, junto con numerosos casos 
prácticos, cuyos autores en algunos 
casos tienen nombres ficticios pero 
que no dejan de ser reales. Su lectu-

ra, pues, resulta una base para la re-
flexión y la discusión, y tienen como 
soporte la conceptualización de las 
ideas que acompañan a las historias, 
que dejan entrever actitudes y me-
todologías susceptibles de seguir o 
mejorar. El resultado de este trabajo 
es una obra imprescindible para en-
tender el proceso de implantación y 
el progreso de la gestión integrada de 
proyectos (project management).
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Bóvedas: su construcción 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, optó 
por una arquitectura abovedada. Desde 
1942 hasta su publicación en 1950 tra-
baja intensamente en la redacción y en 
el dibujo de las láminas de su gran obra 
sobre la construcción y el empleo de las 
bóvedas en la arquitectura. 

Comienza con el estudio de la geome-
tría, de las posibles formas y los proble-
mas constructivos que suponen. En la 
parte histórica explica con claridad la 
evolución del arte de abovedar en las 
distintas épocas. Finalmente, estudia 
las bóvedas actuales, las que el propio 
Thunnissen y algunos arquitectos toda-
vía construían en los años 1930 y 1940. 
Termina con un estudio de la estabilidad 
de las bóvedas y una selecta bibliogra-
fía de fuentes consultadas.

Puentes en el Camino de San-
tiago. Fundación de la Ingeniería 
Técnica de Obras Públicas. 2012. 
28x28 cm. 190 p.

La exposición “Los Puentes del Ca-
mino de Santiago” nació con la fina-
lidad de transmitir la importancia de 
los puentes como vías de comunica-
ción en una ruta de unión con Europa, 
como es la del Camino de Santiago, al 
tiempo que llamar la atención de las 
administraciones competentes sobre 
la necesidad de invertir de una manera 
continuada en su mejora, restauración 
y mantenimiento. Con este catálogo, 
los lectores comprobarán que la belle-
za no está reñida con la sencillez y el 
anonimato del entorno.

V Congreso de las Obras Públi-
cas Romanas: “Las Técnicas y 
las Construcciones en la Inge-
niería Romana.” 2010. Fundación 
de la Ingeniería Técnica de Obras 
Públicas. 24x31 cm. 477 p.

En este libro se analizan las conduccio-
nes de agua, como elemento vital que 
fue en la civilización romana. Poco a 
poco, se va comprendiendo como se 
realizaba con precisión 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 máquinas y los ingenios romanos 
que permitían las labores que la mano 
del hombre no alcanzaba a realizar. Mu-
chos de los numerosos aparatos que 
permitían la elevación de las aguas, 
proceso fundamental tanto en las ex-
plotaciones subterráneas como en los 
abastecimientos en altura, alcanzaban 
una eficacia no superada hasta la apari-
ción del motor de explosión. 

La mecanización de procesos produc-
tivos a niveles industriales, como los 
aserraderos de piedras descubiertos 
en algunas partes del viejo imperio nos 
indica bien el nivel tecnológico de aque-
lla civilización. Y no era oro todo lo que 
relucía en los procesos extractivos de la 
minería 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 alcanzó importantes cotas, cosa que 
benefició 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 arqueológicas y sus posteriores 
interpretaciones lo permiten. ROP
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La ROP HACE... 150 años

Año XI - Nº 5. Marzo de 1863
Arbolado de las carreteras de la provincia 
de Burgos. Lámina 14

La ROP HACE... 100 años

Año LXI - 
Nº 1.954. 
Marzo de 
1913

La ROP HACE... 50 años

Año CXI - 
Nº 2.975. 
Marzo de 
1963

Ver las noticias históricas completas en: http://ropdigital.ciccp.es/

Por la transcripción: Juan Antonio Becerril
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Comentarios al artículo “Retos y oportunidades de 
la ingeniería civil española” de Luis Berga Casafont 
publicado en la ROP nº 3.537 correspondiente a 
noviembre de 2012

El excelente y bien documentado artículo 
de Luis Berga, en el que pone el foco 
sobre los temas de nuestro tiempo para 
la profesión de ingeniero de caminos es 
una invitación al debate; a ese debate 
pretendemos contribuir con las líneas 
que siguen.

Ha tenido –a nuestro entender– escaso 
eco entre los ingenieros de caminos el 
documento “La visión para la Ingeniería 
Civil en 2025”, basado en la Cumbre 
sobre el futuro de la Ingeniería Civil 
celebrada en junio de 2006 por la 
American Society of Civil Engineers 
(ASCE) de EEUU (es decir, poco antes 
de la crisis): “Con el mandato de la 
sociedad de crear un mundo sostenible 
y mejorar la calidad de vida global, los 
ingenieros civiles sirven de manera 
competente, colaborativa y ética como 
maestros: planificadores, diseñadores, 
constructores y operarios del motor 
económico y social de la sociedad: el 
medio ambiente construido; custodios 
del medio ambiente natural y sus 
recursos; innovadores e integradores 
de ideas y tecnologías en los sectores 
público, privado y académico; gestores 
de los riesgos y las incertidumbres 
causados por acontecimientos 
naturales, accidentes y otras amenazas; 
y líderes en debates y decisiones que 
conforman la política pública ambiental 
y de infraestructuras”.

Se debe destacar que en los cinco puntos 
que concluye el documento, aparece de 
manera destacada el medio ambiente y 
los recursos naturales. ¿No nos conduce 

este resultado de los colegas de los 
EEUU a una reflexión acerca de donde 
se pueden encaminar en el futuro las 
demandas de nuestra sociedad acerca 
del cuidado de nuestro entorno? 

El último número del Boletín de 
Información nos sorprende con la cifra 
de unos 3.500 ingenieros de caminos 
en paro, la mayor parte jóvenes. ¿Dónde 
están los nichos de trabajo en nuestro 
país? ¿Será suficiente con dedicarnos 
más o menos a lo de siempre? ¿Cómo 
nos tomamos lo de “custodios del medio 
ambiente natural y sus recursos” que 
plantean para EEUU los ingenieros de 
la ASCE? ¿Esperamos que los jóvenes 
se entusiasmen por ideas periclitadas o, 
por el contrario, aspiren no solo a ideas 
nuevas sino a construir un nuevo mundo? 

Las obras hidráulicas constituyen una de 
las principales actividades sobre las que 
el Colegio plantea la reserva profesional. 
Pero se puede argumentar que 
prácticamente se ha realizado ya el “todo 
Costa” con unas 1.300 grandes presas 
de unos 55.000 hectómetros cúbicos 
de capacidad de almacenamiento. 
En estas circunstancias, ¿cuál será el 
papel que le puede corresponder a las 
nuevas generaciones? Luis Berga nos 
advierte que tenemos que salir de los 
terrenos trillados. Las circunstancias 
han cambiado y lo que antes era un 
clamor de la sociedad acerca de la 
necesidad de construcción de grandes 
infraestructuras hidráulicas, ahora 
es objeto de rechazo por una parte 
importante de esa misma sociedad. 

La formación de los futuros ingenieros de 
caminos es otro de los temas que toca 
acertadamente Luis Berga. Tenemos 
claro que no se puede seguir enseñando 
lo mismo que hace 40 años aunque con 
ordenador. En ese sentido habría que 
meditar sobre la idea propuesta por el 
sociólogo alemán Ulrich Beck para los 
niveles más altos de la ingeniería: la idea 
del superingeniero, profesional dotado 
no sólo de conocimientos tecnológicos, 
sino que además incorporará aspectos 
conceptuales; manejará con soltura 
aspectos sociales, ambientales, 
económicos y administrativos; incluso 
sabrá dialogar para lograr la aceptación 
social de los proyectos necesarios 
y para la resolución de conflictos; 
necesitará poseer dotes de creatividad 
e innovación. 

Concluyo manifestando mi coincidencia 
con Luis Berga acerca de las palabras 
del presidente Herbert Hoover: La 
Ingeniería Civil es una gran profesión. 
Por ello, la generación de ingenieros de 
más edad de una profesión liberal que ha 
tenido un relevante prestigio intelectual, 
está obligada a realizar un esfuerzo en 
los tiempos actuales para legar a las 
generaciones más jóvenes algo más 
que ideas periclitadas, una burbuja de 
infraestructuras, valores orientados 
principalmente hacia lo crematístico y 
una excesiva sumisión a los poderes de 
turno. ROP
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La solución para que usted no tenga que ocuparse de gesti onar sus inversiones.

GERLOCAPITAL SICAV S.A.
Invierte en Renta Variable con una vocación global 

y exposición en disti ntas divisas.
(Nº REG. CNMV 211)

CENTAURUS 2002 SICAV S.A.
Con una cartera de Renta Fija con objeti vo de 
estabilidad, invierte en Renta Variable global.

(Nº REG. CNMV 2819)

FONCAM F.I.
Nuestro Fondo de Renta Fija más galardonado.

(Nº REG. CNMV 659)

FONDO SENIORS F.I.
Fondo de Renta Fija por el que Gesti fonsa SGIIC ha 

sido galardonada como mejor Gestora de RF en 
varios ejercicios. (Nº REG. CNMV 2622)

DINVALOR GLOBAL F.I.
Fondo de Renta Fija Global con reducida 

exposición en España, invierte en 
disti ntas estrategias con bonos 

internacionales.
(Nº REG. CNMV 1477)

CARTERA VARIABLE F.I.
Fondo 100% Renta Variable con exposición en 

Ibex35 fundamentalmente.
(Nº REG. CNMV 1678)

CAMINOS BOLSA EURO F.I.
Fondo 100% Renta Variable con exposición en 

Eurostoxx 50 fundamentalmente.
(Nº REG. CNMV 2327)

CAMINOS BOLSA OPORTUNIDADES F.I.
Fondo 100% Renta Variable. Busca 
oportunidades en empresas con 

potencial de revalorización.
(Nº REG. CNMV 660)

DINERCAM F.I.
Nuestro Fondo Monetario.

(Nº REG. CNMV 3449)

RV 30 FOND F.I.
Fondo mixto de Renta Fija con una exposición 

máxima en Renta Variable del 30% y una cartera de 
RF que busca valor añadido.

(Nº REG. CNMV 498)

DINFONDO F.I.
Fondo mixto de Renta Fija que invierte en una 

seleccionada cartera de RF y un máximo del 10% 
en Renta Variable.
(Nº REG. CNMV 261)

SICAV´S
RENTA

VARIABLE MIXTO

RENTA
FIJA MONETARIO

FONDOS DE INVERSIÓN

Foncam FI Premio Mejor Fondo RF a LP Año 2000 Otorgado por Expansión y Standard&Poor´s.   /   Foncam FI Premio Mejor Fondo RF a LP 3 años Año 2001 Otorgado por Expansión 
y Standard&Poor´s.   /   Foncam FI Premio Mejor Fondo RF a LP Año 2004 Otorgado por Lipper Fund Awards y Cinco Días.   /   Dinvalor Global FI Tercer Premio Mixtos defensivos Año 
2005 Otorgado por Intereconomía, Morningstar, Tressis y JP Morgan.   /   Foncam FI Premio Mejor Fondo RF Bonos Euro Año 2008 Otorgado por Morningstar y La Gaceta.   /   Foncam 
FI Premio Mejor Fondo RF LP zona Euro Año 2008 Otorgado por Interacti ve Data y Expansión.   /   Foncam FI Premio Mejor Fondo de RF Año 2008 Otorgado por Lipper Fund Awards.   
/   Gesti fonsa SGIIC Premio Mejor Gestora de RF Año 2008 Otorgado por Interacti ve Data y Expansión.   /   Foncam FI Best Fund over three years bond Euro Año 2009 Otorgado por 
Lipper Fund Awards.   /   Foncam FI Best Fund over fi ve years bond Euro Año 2009 Otorgado por Lipper Fund Awards.   /   Foncam FI  Best Fund over ten years bond Euro Año 2009 
Otorgado por Lipper Fund Awards.   /   Dinercam FI Premio Mejor Fondo Monetario Nacional Año 2010 Otorgado por BME, Interacti ve Data y Expansión.   /   Gesti fonsa SGIIC Premio 
Mejor Gestora de RF Nacional Año 2010 Otorgado por BME, Interacti ve Data y Expansión.

Disclaimer: IMPORTANTE: para inverti r en estos productos es necesario tener conocimientos y experiencia en los Mercados conforme a la Normati va MiFID. Existe riesgo de pérdida de capital inverti do. Rentabilidades pasadas no 
aseguran rentabilidades futuras. Las cifras y datos contenidos en este anuncio no consti tuyen recomendación de compra o venta de una inversión y ti enen estricto contenido publicitario. Los Fondos de Inversión disponen de un folleto 
informati vo y documento con los datos fundamentales para el inversor (DFI) que pueden consultarse en las ofi cinas de GESTIFONSA SGIIC, S.A.U., Nº Registro Administrati vo CNMV-123, C/ Almagro 8 planta 5ª, 28010 Madrid , en la 
página web de la Enti dad (www.gesti fonsa.es) y en la página web de la Comisión Nacional del Mercado de Valores (www.cnmv.es). la Enti dad Depositaria de los Fondos de Inversión es Banco Caminos S.A., Enti dad de Crédito registrada 
en el Banco de España con el código de Enti dad 0234.

91 319 34 48 bancapersonal@bancocaminos.es Madrid, C/ Almagro 8 y 42, 28010 Barcelona, Vía Augusta 153, 08021


