LA BELLEZA DE UN PUENTE

Una conversacion con Javier Manterola
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Remontandonos a los origenes de tu trayectoria profesional, declarabas, en una
entrevista con Javier Rui-Wamba, que tu primer trabajo, la estructura de Torres

Blancas de Saenz de Oiza, resulté imposible de realizar, aunque fue muy

satisfactorio: «Las lineas de nivel de espesores de losa a las que habiamos llegado
como desideratum de una estructura eran preciosas, pero inconstruibles. Vino el

constructor y se las cargé en un minuto, y con razén. Yo era jovencisimo y Saenz

’

de Oiza no era el arquitecto con mayusculas que fue después».

Lo cierto es que empecé Torres Blancas antes de terminar la carrera; me

llamaron de Huarte y Cia. y conoci a Saenz de Oiza. Fueron tres o cuatro afios
fantasticos, en los cuales Juan Huarte, Sdenz de Oiza y yo nos reuniamos casi
todas las tardes. En aquel momento yo era un ingeniero jovencisimo y
empezaba a querer configurar la forma en que se manifiesta la ingenieria,
concretando qué es lo resistente, los materiales, lo constructivo... Aprendi

mucho de Saenz de Oiza, que sabia bastante de estructuras, con ese
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conocimiento —un tanto intuitivo- que da el haber trabajado mucho en un
asunto. Me acordaré siempre de nuestras discusiones sobre el entrante de los
nucleos laterales con los discos de arriba: yo queria que fuese articulado.
Recuerdo con mucho carifio esa etapa de formacion, y a Sdenz Oiza, a Juan

Huarte y a Carlos Fernandez Casado.

Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos




En cambio, uno de tus primeros puentes, el de Cuatro Caminos, ha tenido una
larga vida y ha sido una de las obras mas reconocibles del paisaje urbano de

Madrid, aunque fuera finalmente demolido...

Se trata del primer puente que realicé en Madrid, y lo ganamos en un
concurso complicado, por la enorme calidad de los participantes. Constituyo,
ademas, mi primera oportunidad de pensar una obra dentro de la ciudad, ya
que los puentes normalmente se construyen en el campo. Su ubicacién era
dificil: Cuatro Caminos se sitia sobre una ladera —-mientras que lo mas sencillo
es construir un puente sobre una vaguada-, y recuerdo que pensé muy
claramente: «si tuviese dos cuchillas enormes, haria dos cortes longitudinales,
cogeria el pavimento y lo levantaria para que pudiesen pasar los coches». Y
ejecuté dicho pensamiento, aunque evidentemente no levanté el pavimento,
sino que lo construi de hormigdn, realizando una especie de transicidn suave,

una cinta que se despegaba del terreno.

Es un puente al que estoy muy agradecido; ha tenido éxito y me ha gustado
siempre, hasta cuando fue demolido. En el Ayuntamiento me dijeron que iban
a conservar una seccion transversal como monumento en la Glorieta, pero
finalmente cambi6é la Administracion y el puente desaparecié por completo.
He sentido un gran afecto por esta obra, porque a los puentes —-como a las
personas- se los quiere mas o menos, y hay momentos en la vida en que
emprender un proyecto determinado —no por el valor intrinseco del resultado
final, sino por todo un conjunto de factores- genera una serie de interrogantes
que se van concretando, y son justamente esas respuestas las que hacen que
quedes mas o menos satisfecho con la obra. Eso es lo que sucedié con Cuatro

Caminos, y por ello es para mi especialmente importante.

Precisamente, es en la manera de resolver determinados interrogantes,
planteados en funcién de las necesidades de un proyecto en concreto, donde
reside el acierto y la singularidad de una obra. Para ello es necesaria una
atencion redoblada, una escucha que resulta esencial para ti: «En el calculo

antiguo de puentes -dices- resultaba necesario establecer una serie de
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simplificaciones y particularidades para poder abordar los problemas reales de

y
particularidades empiezan a sobrar y en el futuro sobraran del todo. Sin embargo

una manera aproximada. Hoy en dia todas esas simplificaciones

toda simplificacion encierra una gran propiedad. Simplificar bien es

extremadamente dificl y supone una penetracibn muy intensa en el
comportamiento resistente de las estructuras. Sentir la estructura, a la que tantas
veces se referia Eduardo Torroja, no es sino esa comprension profunda del hecho

resistente, que es fruto tnicamente de una observacion intensav.

Lo cierto es que ingenieros muy notables como Eduardo Torroja o Fernandez
Casado, al final de su vida profesional, decian que lo importante era el
conocimiento de lo resistente, la expresion de dicha resistencia como si fuera

una intuicién.

Los ingenieros nos han planteado durante mucho tiempo el hecho de que
tenemos que determinar la cuantia de los esfuerzos que son necesarios para
que las cosas se sostengan y no se caigan. Es algo que requiere una
educacion larga y compleja, que te va configurando como alguien que sabe
cuantificar los esfuerzos y las deformaciones de cualquier estructura, lo que
supone una enorme cantidad de trabajo. Chillida solia decir que las cosas que
hay que hacer son las que no se saben hacer, y tenia mucha razon. La
cuestion es que yo me dediqué durante muchos afios a trabajar intensamente
sobre el hecho de resistir. Echaba la vista atras y recordaba que Torroja se
habia ocupado durante mucho tiempo del céalculo de las estructuras, al igual
que Carlos Fernandez Casado, quien escribié ampliamente sobre el tema. Yo
llegué realmente a la penetracibn en las estructuras, con el fin de
comprenderlas, a través de un duro y prolongado trabajo a lo largo de los
afos. Hoy en dia los ordenadores han simplificado las cosas, dando respuestas
mas precisas, que en mi época debiamos calcular nosotros mismos. Pero lo
que espero es que los ingenieros jovenes empiecen a producir esa
interiorizacion de lo que es resistir a través de los resultados obtenidos por el

ordenador. Porque para configurar dentro de una persona lo que es el
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sentimiento de lo resistente —que después se manifiesta, por ejemplo y en mi

caso, en la construccién de puentes- es necesario penetrar en su esencia.

Esa capacidad de observacion, tan caracteristica de tu trabajo, la ejerces no
solo con respecto a las estructuras, sino también en el didlogo que estableces
entre la ingenieria y otras artes. «<Hay que conocer —-afirmas- el mundo de cada
una de las artes para comenzar a apreciarlas. Estamos trabajando para que la
gente empiece a mirar y a saber ver la ingenieria, para entenderla mejor. En este
ambito se debe entrenar la mirada, al igual que se ensefia a apreciar la
escultura, la pintura, la arquitectura, la mdusica... Enseflamos la ingenieria
pensando que no s6lo mostramos una cosa funcional, sino que, ademas, se trata

de algo bello».

Puede pensarse que es una cuestion de gusto, aunque el gusto también se
cultiva. A mi me gustan los puentes, algunos en particular, y también
reflexionar sobre dicha afinidad. Asimismo, se puede pensar qué es lo que nos
atrae especialmente de un cuadro, de una escultura o de una obra
arquitectonica. Siento una especial atraccion, por ejemplo, porLos
fusilamientos del tres de mayo de Goya, las pinturas de Manet o Picasso, y sé lo
que me gusta de ellas, pero no sé si es lo que me deberia gustar. Reflexiono
del mismo modo acerca de la ingenieria, veo mis puentes y las obras de los
demas, y algunos me gustan especialmente. Pero las obras de los ingenieros
de caminos, equivocadamente, no se suelen asociar con el arte. Nos
ocupamos de la gestion de las infraestructuras, de la ordenacién del territorio
con sus puentes, presas, carreteras, puertos, produciendo muchas veces obras
muy hermosas que no alcanzan la calificacién de artisticas, pues no hemos
sabido trasladar a la sociedad civil esa manera de ver, de mirar, que descubre

la belleza creada por muchas de las obras de los ingenieros.

Podriamos trasladar el mismo problema a otras artes, que a veces funcionan
como compartimentos estancos, de manera muy endogamica. Recuerdo al
respecto un chascarrillo de pintores: «Una escultura es aquello con lo que te

tropiezas cuando das un paso atras para ver un cuadro». En el mundo del arte
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hay muchos buenos artistas, excelentes pintores que no saben nada, por
ejemplo, de arquitectura. La manera de mirar es diferente en cada una de las
artes. En ingenieria creemos que, para poder apreciarla, hay que aprender a
verla. No sé si todo es arte —-como decia Duchamp-, aunque si es cierto que
determinados quehaceres estdn empezando a ser considerados como tal, ya

que son depositarios de la génesis del mundo, de las formas de la actualidad.

Ulimamente he estado hablando de estos temas con Luis de Pablo,
compafiero de la Academia, al que en un coloquio le preguntaron por la
dificultad que evidentemente presenta la musica contemporanea para todo
el mundo, incluidas las personas que disfrutan, no sélo de las demas artes, sino
de la musica en si. Luis de Pablo contestd que para entender de musica
contemporanea no hay que hacer mas que una cosa: escucharla de verdad.
Lo mismo ocurre con la ingenieria: hay que mirarla, empezar a compararla,
distinguir una cosa de otra, y asi se empieza a entender. En eso estamos: en
una concienciacién algo mas amplia de lo que es la ingenieria en si en la

sociedad actual.

Segun tus propias afirmaciones, deberia ademas realizarse un esfuerzo mutuo, no
solo por parte de la ingenieria, sino también por parte del ambito artistico: «El que
la ingenieria sea considerada una obra de arte no es necesariamente

importante para la ingenieria, es importante para el propio arte».

Si, creo en eso. Y observo ademas que las cosas empiezan a cambiar. La
historia de la ingenieria y la de la arquitectura corren paralelas hasta el siglo
XIX, cuando un conjunto de profesionales que construyen empiezan a
considerar la ciencia como algo fundamental en su trabajo. Es en ese
contexto donde aparece el ingeniero, y donde se desarrolla el mundo formal
al que antes he aludido: como, a través de lo resistente, de lo material, de la
manera de construir, se pueden decantar una serie de formas nuevas y
especificas que los ingenieros lograron y encontraron a lo largo del siglo XIX;
pero con una particularidad: sin observar lo que por su parte hacia la

arquitectura.
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El universo formal que produjo la ingenieria a lo largo del siglo XIX ha
transformado el mundo. Los ingenieros realmente han construido su propio
destino y han hecho una aportacién fundamental al mundo de las formas.
Todo esto lo tenia muy claro, y asi lo expresé en el discurso que hice al ingresar
en la Academia de Bellas Artes. Pero ahora empiezo a dudar un poco, ya que
creo que seria conveniente que los ingenieros empezaran a sentir que lo que
hacen es importante también desde el punto de vista estético. Pienso que hay
que concienciarles del hecho incontestable de que su actuaciéon en la

ordenacioén del territorio, que es enorme, empieza a ser consistente.

Vamos a abordar ahora algunos tipos de obra, para empezar a cultivar esa
mirada atenta sobre la ingenieria. Con respecto a la carretera, por ejemplo, has
afirmado: «La pregunta de si lo hermoso es la carretera o el entorno debe
reformularse. Una carretera es tanto mejor cuanto mas partido saca del entorno,
cuanto mas consigue mejorarlo, sabemos como es una montafia por la huella

que una pequeia carretera deja al escalarla».

La verdad es que he dedicado toda mi vida a hacer estructuras y puentes, no
he proyectado nunca una carretera, y de mayor lo he lamentado, ya que me
hubiera permitido descubrir cobmo se acopla al terreno y a una geometria que
se deriva de las leyes del trafico, de la aceleracion, de la velocidad, de la
fuerza centrifuga, produciendo en ocasiones unos contrastes bellisimos,
absolutamente impresionantes. Ademas de que, en la actualidad, cuando se
disefia una carretera, se puede controlar lo que va a ir viendo quien circule
por ella. Cuando indagué en torno a la relacion de la obra con el terreno, lo
hice en el ambito de la arquitectura, pero la escala es distinta. Los ingenieros
construimos unas obras enormes, que plantean problemas nunca vistos. Una
carretera va dibujando el monte a lo largo de kilbmetros, creando lineas de
gran belleza. El problema es que no se puede contemplar todo su desarrollo,
Unicamente desde sitios destacados que den la perspectiva suficiente. Los
cineastas lo han descubierto y lo estdn aprovechando con planos aéreos. Hay
cosas realmente impresionantes: ver como la falda de una montafia es

recorrida por una carretera -si es pequefia, mejor-, como la va dibujando,
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coémo se perciben las formas que tiene y que va adquiriendo... La huella que

deja la carretera en una montana, vista asi, produce una enorme impresion.

Pasemos a otro tipo de obra publica, las presas, que, segun has declarado, son
para ti verdaderas obras de arte: «Las presas bien podrian considerarse como
obras de arte, y estas obras magnificas estdn con nosotros en todos los tiempos,
desde los romanos hasta la actualidad, pero interesa fijarse en las caracteristicas
que las explican. En primer lugar, se trata de una obra encajada en el terreno en
la que el problema resistente surge de la interaccion suelo-estructura, y ademas

existe la relacion entre el espacio a un lado y a otro de la presa.

Siempre que se habla de la relacién de la obra con el terreno, uno quiere
entender como es esa relacién, que, en términos arquitecténicos, plantea
problemas diferentes. La arquitectura de una casa se posa en un lugar, no se
disefia pensando que el terreno pueda ceder, porque se sabe que se va a
cimentar. Con una presa no ocurre lo mismo; si cede el terreno, la presa
también se cae. De la interaccién entre el disefio resistente de la presa, el
suelo donde reside y la gigantesca carga lateral que va a tener por la presion
del agua resulta una conjuncion de fuerzas tan enormes que han de

ordenarse en un solo punto: la propia presa.

Richard Serra, en su exposicion del Guggenheim de Bilbao, con sus planchas
gigantescas de acero, ha reflejado este problema. Y lo Gnico que ha hecho es
observarlo porque, al construir sus planchas, de un grosor considerable, tiene
en cuenta la gravedad, el peso de la plancha, cémo se deforma... Pero si
alguien acude, por ejemplo, a la presa de Atazar, no vera una chapa de
cinco metros de altura y quince de anchura, sino 150 metros de altura y 400 de
anchura, y unas superficies alabeadas que configuran espacios nunca vividos,
de una gran hermosura. Esa es la belleza que empieza a descubrirse en el
mundo de la ingenieria; la escala que trabaja y las formas que utiliza

configuran espacios que son de una perfeccién y de una potencia enormes.

Una de las mas logradas en Espafa es sin duda la presa de Aldeavila, a la que te

has referido frecuentemente: «Cuando uno ve la famosa foto de Aldeadavila

jun-11




con su curva en planta, sus enormes aliviaderos que estructuran y configuran su
superficie y los montes en que se estriba, se encuentra otra respuesta sublime

que es capaz de configurar la ingenieria».

Una vez me preguntaron en una revista de ingenieria cual era la obra que mas
me gustaba, y yo, que soy disefiador de puentes, respondi que la presa de
Aldeadavila. Es absolutamente maravillosa, «la perla del Duero». Contemplar
una geometria y una geografia tan extraordinariamente potentes como son
las rocas del Duero, insertar ahi una curva tan enorme en un rio como ése, con
la cantidad de agua que arrastra, y encontrar de repente -y digo encontrar
en el sentido picassiano- una forma bellisima que no ha sido originada con

una intencion estética previa. Eso es lo que me maravilla de Aldeadavila.

Y llegamos, por fin, al tipo de obra a la que has dedicado mas tiempo y mas
trabajo, y por la que eres reconocido internacionalmente: el puente. En una
ocasion afirmaste que «entre el conjunto de obras de fabrica, quizas los puentes
sean los primeros reconocidos como obras de arte por la cultura general. Estan
ahi, junto a nosotros, en ciudades y campos. Son estructuras que siempre hemos
visto y gozado. Tienen una historia larga y reconocible y hasta el siglo XIX sus
artifices eran los arquitectos. Herrera hizo El Escorial y multitud de puentes y lo
mismo hicieron Ribera y otros arquitectos. Pero desde que aparece la figura del
ingeniero como sintesis del trabajo constructivo conseguido a través de los

tiemposy la ciencia, las cosas cambian bastante radicalmente».

En la génesis de la forma producida por los ingenieros hay unas variables muy
especificas: el peso de los materiales, el tipo de material, cbmo se construye, la
resistencia... Estamos hablando de dimensiones muy grandes, los puentes no se
fabrican en una prensa y luego se emplazan en un lugar especifico. Las
variables que se utilizan para configurar las obra de ingenieria no tienen nada
que ver con las de la arquitectura, y éste es un tema muy controvertido. La
arquitectura funciona con una complejidad enorme que ni de lejos tenemos
los ingenieros. El hecho de hacer funcionar un edificio es un acto realmente

complejo y muchas veces me admira la capacidad de penetracion de la
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arquitectura para traducir la funcién en espacio. En cambio, lo nuestro es
mucho mas simple; pasar de un lado a otro un puente es facil, pero nuestro

problema es la escala.

No es lo mismo que una habitaciéon tenga diez metros de luz, cien o mil. Si tiene
diez, se resuelve facilmente, la viga se soportara sin problema; si tiene cien, la
viga ocupara media habitacién, por lo que el constructor debe ingeniarselas
para configurar una forma con las dimensiones adecuadas y que resista. En
esta cuestion reside la hermosura de la materializacion de la forma en

ingenieria.

He dedicado a esa cuestion toda mi vida, junto con la gente que trabaja
conmigo. Hemos encontrado soluciones que espero que estén bien y que
ayuden a los demas, lo que para mi es el mejor de los premios. Creo
frmemente que la mayor recompensa que puedo tener es que un ingeniero

joven, que se haga preguntas, vea en algin puente mio alguna respuesta.

La ingenieria tiene una dimensiébn heroica, es decir, supone un reto. Desde
siempre, ha consistido en conseguir saltar un poco mas, en atravesar de un
lado a otro sin tener que dar la vuelta a toda la bahia. Ese concepto de reto y
de riesgo supone una gran dedicacion y eso es lo que vivi muy expresamente,
por ejemplo, con el Puente de Barrios de Luna. Habia 440 metros de luz hasta
la otra orilla, no imaginaba que éramos capaces de llegar hasta alli, pero lo
conseguimos. Lo que te va configurando como ingeniero es esa sensacion de
vencer, pero también el vértigo que produce un esfuerzo que en principio

crees que no vas a ser capaz de llevar a buen término.

Quisiera finalizar con una interesante reflexion que has planteado, en torno a «un
problema importante y dificil: ¢ el disefio del puente tiene que reflejar el espacio

en que se encaja?»

Es lo mas dificil que existe, pero se pueden encontrar ejemplos a la inversa, con
la obra ya terminada. Si contemplas el Salginatobel —un puente clasico en

Suiza, entre las montafias, con un arco precioso-, piensas efectivamente que
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la relacién de la obra con la montafia tiene que tener esa configuracion.
Ocurre lo mismo con el Tajo de Ronda, que fue construido en el siglo XVIIl y es
una obra de ingenieria pobre, pero esta ya integrada en el paisaje. No existe
una relaciéon univoca, cada paisaje no tiene un puente, aunque el paisaje esta

presente en el puente que disefias, sin ninguna duda.

Pensemos este problema con respecto a un puente en concreto: el Viaducto
de Millau, y podremos preguntarnos si la disposicion continua de puente
atirantado es la correcta en un terreno como ése, en el que existe un salto de
profundidad considerable entre el centro y los laterales. Se trata de un puente
espléndido, el mas importante de Francia en el siglo XX, aunque, al
contemplarlo, me suscita algunos interrogantes: la zona donde se sitia es un
valle gigantesco que tiene una depresibn monstruosa en un punto, que el
puente salta con un vano de 300 metros, y ese vano se repite en el resto del
puente sin ser necesario. Por eso se suele atribuir el puente a Norman Foster,
aunque él no posee capacidad ni conocimientos para poder configurarlo, por
lo que tal vez los ingenieros habrian dado la solucién de saltar ese vano
gigantesco, y Foster intervino para que se uniformizase el asunto, consiguiendo

un puente de gran belleza.

Otro puente mitico es el de San Francisco, que hemos contemplado
innumerables veces en el cine; la fotografia aérea del puente sobre la bahia
de San Francisco, como una linea recta trazada, es de tal belleza que causa

un impacto emocional. A mi me lo causa.
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[Addendum]

EL RECIENTE DEVENIR DE LO CONSTRUIDO, por Miguel Aguil6.

Hace no muchos afios, existia la conviccion de que la belleza de una obra de
ingenieria dependia solamente de la adecuacién a su propoésito. Se pensaba
que, una vez satisfecha la funcidon esencial de dar paso a peatones y
vehiculos, lo demas sobraba: no era necesario ningin medio adicional de
expresién ni estructural ni decorativo. Se pensaba que afiadir a los puentes
piezas estructurales o soluciones inutiles, so pretexto de incorporar una
pretendida belleza, era estéticamente temerario y econdmicamente
inaceptable. Se llegaba incluso a plantear cuestiones éticas, entendiendo que
esas adiciones desdefiaban o traicionaban la belleza de lo elemental. Era

como si la ingenieria sintiera verglienza de si misma.

Esa dependencia funcional que parecia imposibilitar cualquier otra posibilidad
de belleza no se presentaba como una cuestion aislada. Venia acompafiada
de una similar contencién en cuanto a su presencia en el paisaje; cualquier
logro excesivo portaria el germen de su autodestruccion. Se afimaba que la
capacidad de hacer cosas no da derecho a hacerlas. Todo ello debia ser
autocontrolado: una inteligencia lucida y grave debia oponerse a los excesos

de la sensibilidad.

Esta sensata y autocontenida manera de ver las cosas venia matizada por la
firme creencia de que no hay ni puede haber reglas para garantizar la belleza,
ni en relacion con las formas, ni con la tipologia, ni con los materiales. Se
asumia que la presencia de lo monumental y de la belleza posee el caracter
de enigma y que pretender lo contrario introducira el engafio en su nombre.
De ahi se deducia lo peligroso de un esteticismo pretencioso y difuso que
intenta transformar los puentes en espectaculo, exaltando una sustancia

retérica y la ausencia de significado.

El reciente devenir de lo construido

Esta posicion estética -expuesta por Fernandez Orddofiez en 1995 [“Obras
publicas y monumentos”, REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, 1995, 142]- resumia de una
manera bastante precisa la corriente mayoritaria de pensamiento en torno a
la ingenieria civil. Pero quizas Ordéiez no era consciente de las propias fuerzas
que él mismo, junto con unos pocos ingenieros mas, habian desencadenado
en las dos décadas anteriores. Aquellos primeros disefios de la década de los
setenta contenian un enorme potencial expresivo que, al calor de una serie de
circunstancias coincidentes hacia 1985, transformaron radicalmente el

panorama del disefio de las obras publicas.

Todo empezé en Madrid, con los concursos —practica marginada desde antes
de la Guerra Civi- organizados en la década de los sesenta por el
Ayuntamiento para construir una serie de pasos a distinto nivel en la capital. A
similar problema funcional, los proyectos premiados respondieron con
soluciones muy diferentes, inspiradas por sus respectivos contextos. En Cuatro
Caminos, Javier Manterola opté por un dintel recto en hormigén pretensado
que ofrecia el minimo obstaculo material a los desplazamientos de los
ciudadanos. En el paso de Juan Bravo-Eduardo Dato sobre la Castellana, José
A. Fernandez Ordoéfiez, Julio Martinez Calzén y Alberto Corral ofrecieron una
solucién tecnolégica de radical novedad, basada en la utilizacion de una

estructura mixta de hormigén-acero.

Ambos puentes suponian una importante apuesta por los valores estéticos,
urbanos y de presencia ciudadana, muy por encima de la anterior primacia
otorgada a lo funcional. Y ambos fueron punto de partida de una trayectoria
profesional, compartida o separada segun los casos, que produciria buenos
ejemplos de puentes durante las dos décadas posteriores y que consiguio

arrastrar a muchos otros disefiadores.

En 1975, Fernandez Ordéfiez y Martinez Calzébn construirdn el puente de
Martorell con similar contraste de materiales y acabados pero empleando

como tipo estructural un poértico formalmente convertido en tetrapilono




invertido para dar la réplica al viejo puente en arco romano-medieval, con el
que se relacionaba por medio de un gran muro de hormigén blanco a lo largo
del rio Liobregat. Después vendria el importante puente de Tortosa (1982), otro
portico mixto cuyas pilas de blanco hormigén se prolongaban en forma de T e
invadian parte del dintel de acero de 180 m de luz. Y luego muchas mas

realizaciones con innumerables aportaciones técnicas y de disefio.

Por su parte, Javier Manterola y Leonardo Fernandez Troyano —primero juntos y
luego por separado- construyen el puente atirantado de Sancho el Mayor
sobre el Ebro en 1978, un solo vano de 146 m de luz atirantado desde un mastil
Unico inclinado y retenido por medio de dos haces de tirantes a 120°. Fue el
prélogo del gran puente de Barrios de Luna, de 440 m de luz, construido por
Manterola en 1984 y que sera récord mundial de luz de este tipo de puentes
durante once afios. Fernandez Troyano, por su parte, profundizara la idea del
Ebro en Pontevedra, con el puente sobre el rio Lérez (1995). Todos estos disefios

fueron igualmente novedosos en disefio y aportaciones técnicas.

El trabajo de estos dos grupos de ingenieros no fue algo aislado. Otros grandes
ingenieros realizaron novedosos proyectos de todos los tipos estructurales, con
soluciones formales diferentes y atractivas. José Antonio Torroja, Javier Rui-
Wamba, Juan José Arenas, Marcos Pantaleén, Hugo Corres, Francisco Millanes,
Santiago Pérez-Fadén y tantos otros disefiaron hermosos puentes que
enseguida sirvieron de ejemplo para la siguiente generacién de ingenieros,

incubados en esa época.

Esta explosion de nuevas soluciones formales para puentes antes resueltos de
modo convencional ocurri® en un momento histérico marcado por tres
grandes acontecimientos. Dos de indole institucional, la llegada de la
democracia y la integracidon en Europa, y un tercero mas tecnologico, la
generalizacion de los ordenadores. Gracias a ellos, durante ese periodo se
construyeron mas obras, mejor planificadas y disefiadas que nunca antes en la
historia, dando lugar a un excelente conjunto de obras publicas, sin parangén

en otros paises.
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El reciente devenir de lo construido

Cuando las necesidades de los ciudadanos son recogidas y formuladas por sus
representantes democraticos, su concrecién en obras publicas esta obligada
a responder a su condicion esencial de «ser para el publico», lo que afecta
tanto a sus caracteristicas funcionales como al aspecto con que se presentan
a ese publico. Pero, ademas, la entrada en Europa supuso un suplemento
presupuestario sustancial de caracter finalista. A partir de 1985, el palis afrontd
el objetivo de equipararse a los demas y se convirti6 en destinatario de los
beneficios de las politicas de cohesion territorial, dirigidas a disminuir los
desequilibrios y a favorecer la integraciéon. Eso cambié la estructura de las
redes de carreteras y ferrocarriles y exigié la homologacion de parametros

funcionales de calidad, dando lugar a mejores disefios.

Légicamente, lo cuantitativo maduré en cualitativo y la sociedad aprendi6é a
decidir cuanto queria gastarse en cada obra. A muchos puentes solo se les
exigia que sirvieran de paso sobre un obstaculo, pero en otros las pretensiones
se ampliaban y el puente debia responder a exigencias mas complejas,
ligadas al prestigio o la magnificencia y, en definitiva, con pretensiones de

mayor significacion.

Ese proceso coincidi6 con la generalizacion de los ordenadores y su
vertiginoso proceso de mejora, que pusieron unos potentes instrumentos de
visualizacion y calculo al servicio del disefio de la obra publica. Mientras las
grandes redes de autopistas francesas, alemanas o italianas habian sido
realizadas con tecnologias tradicionales en la década de los setenta, los
ingenieros espafoles afrontaron la renovacion de carreteras y ferrocarriles
desde los ultimos afios de la década de los ochenta con unos medios
entonces no disponibles. Por ello, los ingenieros y las empresas espafiolas de
disefio y construccion de obras publicas han logrado una importante posicion

dentro de la ingenieria civil de principios del siglo XXI en todo el mundo.

En los dltimos 25 afios, se han construido en Espafia méas obras publicas que
nunca en la historia, con altos estandares de funcionalidad, materiales, disefio

y adecuacion a su entorno. Estandares, a su vez, motivados e impulsados por
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el paralelo esfuerzo de mejora de lo publico en plazas, parques, avenidas,
edificios institucionales con una arquitectura puesta al servicio de la
dignificaciéon de la ciudad. Un contagio mutuo que provocéd puentes
cargados de intenciones, puertos abiertos a la ciudad, presas mas cuidadosas
con la naturaleza y el paisaje, o trazados de caminos mas respetuosos con los

parajes atravesados.

Obras publicas influidas, sin duda, por las nuevas imagenes de lo construido y
abordadas por las distintas administraciones con tanto interés funcional como
representativo, para reflejar las aspiraciones de la Espafia democratica y la
identidad de cada lugar. Surgidas, como sefialé Peter Buchanan, de una
especie de euforia constructiva de lo publico donde los politicos aspiraban a
quedar asociados a la vanguardia cultural, aceptando un alto grado de
diversidad y experimentacion [Peter Buchanan, “Arquitectura en Espafa”, AV

MONOGRAFIAS].

Una época que la crisis ha cerrado abruptamente, pero cuyos frutos quedan
en el conjunto de lo construido en estos afios y, sobre todo, en el elevado nivel
de desempefio alcanzado por arquitectos, ingenieros y empresas. Un resultado
enriquecedor que sitia al patrimonio construido recientemente en unas cotas

de interés y ejemplaridad hasta ahora no alcanzadas en Espafia.
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