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LAS OBRAS PUBLICAS COMO
ELEMENTO VERTEBRADOR
DEL TERRITORIO

La Espafia peninsular consta de dos mesetas elevadas,
dos depresiones extensas y una serie de valles periféricos,
labrados por rfos cortos y de fuertes pendientes. La his-
toria geolégica ha determinado una orograffa abrupta que
afsla estos recintos. En ella destacan, al norte los Pirineos,
que la separan del resto de Europa, y la Cordillera Can-
tébrica, préxima y paralela al mar; en el eje de la penin-
sula, la Cordillera Central, que corre de este a oeste y
divide ambas mesetas y que alcanza como la anterior alti-
tudes superiores a los 2.500 metros, y al sur, aparte de
otros sistemas menos acusados, como los montes de
Toledo y la sierra Morena, la sierra Nevada, que se eleva
por encima de los 3.000 metros. La divisoria entre las ver-
tientes atldnticas y mediterrdneas, la Ibérica, es un sistema
de cordilleras de orientacién norte-sur, que constituye la
verdadera espinal dorsal de la peninsula. Su situacién,
mds préxima al Mediterrdneo, determina que los rfos
atldnticos sean m4s largos que los que afluyen a ese mar.

Todo este cafiamazo montafioso dificulta las comunica-
ciones y, junto con la red fluvial subsiguiente, ha condi-
cionado a lo largo de historia los flujos migratorios y la
instalacién de los pobladores sobre el territorio. Existen
los que hemos denominado “invariantes geogréficos de
las vias de comunicacién”, puntos de paso casi obligados
entre las distintas cuencas que hacen que, a lo largo de
los siglos, las comunicaciones se hayan desarrollado por

unos corredores prefijados. Los mayores medios técnicos
actuales y la capacidad para efectuar grandes movi-
mientos de tierra se han compensado con la mayor rigi-
dez que las condiciones de trazado imponen a nuestros
ferrocarriles y autopistas. El paso de la cuenca del Tajo
ala del Ebro por Medinaceli, en las cabeceras del Hena-
res y el Jalén, o el cruce de la cordillera litoral catalana
por el Congost de Martorell son ejemplos de esta impo-
sicién de la fisiograffa a lo largo de los siglos. Sélo muy
recientemente, los grandes tineles de base estdn permi-
tiendo la bisqueda de itinerarios alternativos a los tra-
dicionales.

En definitiva, nuestra hirsuta orografia, mas abrupta que
la de los paises centroeuropeos, ha impuesto mayores
dificultades a nuestras obras publicas, que, por eso
mismo, han tenido més trascendencia en la vertebracién
del territorio. Si de las vias de comunicacién pasamos a
las obras hidr4ulicas vemos que un pafs con menos
recursos hidricos, y peor repartidos en el tiempo y en el
espacio, ha necesitado un esfuerzo infinitamente mayor
para regular los rios mediante embalses y para crear zonas
regables con grandes redes de canales y acequias. Los
canales de navegacién, en los que a la menor disponibi-
lidad de caudales se unfan los mayores desniveles, son el
ejemplo m4s claro de las dificultades encontradas por la
ingenierfa civil espafiola; pero son también muestra de
la importancia que esa ingenierfa ha tenido en la cons-
truccién del pafs que ahora conocemos.

Lo dicho para la Peninsula es especialmente aplicable a
las Canarias, cuya litologfa volcénica ha originado unas
1slas muy montafiosas, con una cornplicada estructura
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Izquierda: figura 1.1. Arco
romano de Caparra, en la Via de
la Plata en Caceres. Grabado
Derecha: foto 1.1. Arco romano
de Caparra, en la Via de

la Plata en Céceres

hidrogeolégica, en las que tanto los caminos como las
obras de captacién y almacenamiento de agua, complica-
das y costosas, han sido fundamentales para el desarrollo
econémico. Las obras portuarias y aeroportuarias han
permitido la comunicacién de esas islas entre si, con la
Peninsula y con el resto del mundo.

Una muestra del papel fundamental que las obras publi-
cas han desempefiado en la ordenacién del territorio y del
papel que el pueblo ha otorgado a estas obras, es que sus
nombres han pasado abundantemente a la toponimia,
tanto mayor como menor. En la lista de las poblaciones de
Espafia hay no menos de ochenta y una en cuyo nombre
aparece la raiz puente o ponte, sin contar otros que proce-
den del 4rabe, alcdntara, o que tienen la rafz vasca, zubi.
Otro tanto podriamos decir de las voces ‘puerto’ o ‘camino’
y sus distintas variantes idiométicas y dialectales.

LAS OBRAS PUBLICAS EN
LA HISPANIA ROMANA

Prescindiendo de oscuros antecedentes y minimos vesti-
glos sin importancia cualitativa, puede decirse que la his-
toria de las obras ptiblicas sobre el solar espafiol empieza

con la dominacién romana. Sélo cuando una gran poten-

cia exterior impuso su dominio sobre todo el territorio

fue necesaria, por una parte, y posible, por otra, la cons-
truccién de las infraestructuras que habian de facilitar el
desplazamiento de los ejércitos, la explotacién de los
recursos mineros y el movimiento de las mercancias.

Las obras publicas més notables que de este periodo han
llegado hasta nosotros son las vias de comunicacién, con
todos sus elementos accesorios, las obras de urbanizacién
y las obras hidrulicas. Aunque, con menor importancia,
también quedan vestigios de algunas obras portuarias y
de ayuda a la navegacién.

Conocemos la red de vias romanas que se extendia
por toda la Penfnsula a través del Itinerario de Antonino,



por determinadas inscripciones epigréficas y, sobre todo,
mediante el estudio de los restos que de ellas subsisten.
La calzada principal era la que, en época imperial se
denominé Via Augusta, que partiendo de la ciudad
eterna atravesaba los Pirineos, contorneaba la costa
mediterrdnea y se adentraba en el valle del Guadalquivir
para terminar en Cé4diz. Otra calzada segufa la costa
atlantica dentro del actual Portugal. El resto componia,
grosso modo, un cuadrildtero con sus dos diagonales que
se cruzaban al sur de Madrid. En los vértices de esta
figura podemos situar a las ciudades de Zarraco, Cacsar
Augusta, Asturica Augusta y Emerita Augusta, correspon-
dientes a las actuales Tarragona, Zaragoza, Astorga y

Mérida (figura 1.1) (foto 1.1).

En estrecha relacién con la red viaria estén las obras de
urbanizacién. Muchas de las actuales ciudades provie-
nen de mansiones creadas en puntos singulares de los
caminos. Otras, como Ledn, fueron sede de alguna de
las legiones y alguna otra, como Itdlica, nacié, bajo la
proteccién del César, trazada de acuerdo con las reglas
del arte. En estas ciudades quedan restos de cloacas, que
muestran la traza de cdrdines y dectimanos, asi como tea-
tros, anfiteatros, naumaquias y otras obras publicas
monumentales.

En materia de obras hidraulicas, la labor realizada por
los colonizadores romanos fue muy importante, empe-
zando por las presas, tanto de tierra como de contrafuer-
tes. Las hasta ahora identificadas como inequivocamente
romanas —Alcantarilla, Almonacid, Muel, Nuestra Se-
flora del Pilar, Consuegra, Esparragalejo, Iturranduz,
etc.— componen un elenco sin comparacién en el resto del
Imperio. Las de Proserpina y Cornalbo, en las proximi-
dades de Mérida, se mantienen atin en servicio (foto 1.2).

Las traidas de agua a poblaciones dieron lugar a largos
acueductos, en los que se integraron obras sobre arcos
como las de Tarragona, Segovia, Chelva y Los Milagros
y San Lé&zaro, en Mérida, que est4n entre las mejores del
mundo romano. En otras conducciones se insertaron
ttneles, sifones, desarenadores, depésitos y, en general,
todos los elementos, que componen un abastecimiento

(hgura 1.2).

Hay constancia de la navegacién fluvial por el Guadal-
quivir y por varios tramos de otros rios peninsulares y
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Arriba: foto 1.2. Presa romana
de Proserpina en la actualidad
Centro: figura 1.2. Acueducto
de Tarragona

Abajo: foto 1.5. Puerto romano
de Ampurias
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quedan restos de obras portuarias en Ampurias (foto 1.3)
y otras poblaciones. En cuanto a faros, la llamada Torre de
Hércules (foto 1.4), en La Corufia, se mantuvo en servi-
cio durante muchos siglos, convirtiéndose en simbolo de
la ciudad y, tras su restauracién en el siglo Xv111, acogié, en
el x1x, la primera Escuela de Torreros de Faros.

LA EDAD MEDIA

La Edad Media, con la desaparicién de un poder politico
unificado y con la consiguiente fragmentacién del terri-
torio, representé una involucién en el desarrollo de las
obras ptblicas. Las vias romanas, deterioradas, queda-
ron reducidas a tramos inconexos cuyos usuarios llegaron
a perder la memoria de su origen. La contemplacién de
grandes obras sin finalidad aparente hizo que se deno-
minara a alguna via “Calzada de los Gigantes” y que a
algunos puentes o acueductos se les llamara "puente del
Diablo”, pues sélo a poderes sobrenaturales podfan atri-
buirse obras tan formidables. En las zonas reconquista-
das fue también frecuente la denominacién de “Camino
de los Moros”, con olvido del origen romano de las
infraestructuras. La pérdida de las calzadas representé la
desaparicién del trasporte sobre ruedas y el desarrollo de
los desplazamientos a caballo en los cuales los invasores
bérbaros, que utilizaban la silla de montar y la herradura,
tenfan superioridad sobre los romanos.

En un ambiente de actividad bélica continuada, los prin-
cipales desplazamientos fueron de tipo militar, razzias y
aceifas que aprovechaban los corredores naturales y que
determinaron un nuevo tipo de estructuras, de caricter
eminentemente defensivo: el castillo con su cortejo de
atalayas, conectadas entre sf, y las torre de humos o las
mesetas utilizadas para las ahumadas, para comunica-
cién rapida de noticias. Los mismos puentes pasaron a
tener caricter defensivo, se hicieron més estrechos, para
mejor control del trdnsito, y se pertrecharon con torres
en ambos extremos o sobre su clave (foto 1.6).

En la zona de la Peninsula unificada momentdneamente
bajo el califato de Cérdoba sélo cabe destacar, como
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Unica infraestructura notable de transporte, el Arrecife,
camino empedrado que partiendo de esa ciudad cruzaba
en diagonal la Penfnsula y llegaba hasta cerca de Nar-
bona, en la Galia.

En la Espafia cristiana citaremos, como obra de primer
orden, el Camino de Santiago (foto 1.5), o mejor, los
caminos de Santiago, conjunto de vias que atravesando
los Pirineos por distintos puntos conflufan en Compos-
tela. En torno al camino se crearon poblados y se cons-
truyeron puentes, hospitales y otras infraestructuras (foto
1.7). Otro tipo de caminos, tal vez de origen prerromano,
pero que se desarrollaron cuando la Reconquista fue
alcanzando extensién, fueron las cafiadas o vias pecua-
rias para el ganado trashurnante, que atravesaron la
Peninsula de norte a sur, alimentadas por una densa red

de veredas, cordeles y otras vias de menor rango.

Las obras hidrdulicas romanas no corrieron mejor suerte.
La mayorfa de los acueductos, cortados en operaciones
bélicas, no fueron reparados y las ciudades tuvieron que
abastecerse por aljibes y otros medios. Desaparecié la
navegacién fluvial y en su lugar los cauces de los rfos fue-
ron obstruidos por innumerables azudes para molinos,
batanes o acequias de riego (foto 1.8) (foto 1.9). En la

e

o

Espafia musulmana, especialmente en las cuencas medite-
rraneas, florecieron los regadios. En muchos casos apro-
vecharon las infraestructuras anteriores; pero aportaron
una tradicién y unos conocimientos agricolas que han que-
dado reflejados en la toponimia y el léxico. Tras la Recon-
quista, en especial en la Corona de Aragén, se construye-
ron nuevos canales de riego, como la Acequia de Pifiana,

en [érida, y la Acequia Real del Jtcar, en Valencia.

[zquierda: foto 1.5. El Camino
de Santiago a su paso por Santa

Marfa de Eunate, en Navarra
Derecha, arriba: foto 1.6. Puente de
Besald; abajo: foto 1.7. Puente La
Reina, en el Camino de Santiago
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Izquierda: foto 1.8. Noria

del Molino de la Albolafia,

en el Guadalquivir en Cérdoba
Derecha: foto 1.9. Noria de regadio
en Alcantarilla (Murcia)

LAS OBRAS PUBLICAS
EN EL RENACIMIENTO
Y LA ILUSTRACION

El comienzo de la edad moderna est4d marcado en Espafia
por dos hechos ocurridos en 1492, que cambiaron pro-
fundamente la vida espafiola: el final de la Reconquista
y el descubrimiento de América. Pocos afios antes habfa
tenido lugar la incorporacién de las Canarias a la Corona
de Castilla. También entonces empezé la presencia espa-
fiola en Italia, que habria de posibilitar la venida de gran
cantidad de artistas, cientificos e ingenieros. Todo ello
supuso una apertura de los horizontes de un pais entre-
gado hasta entonces a sus cuestiones internas.

La conquista de Granada supuso la incorporacién de un
amplio territorio que hubo que integrar mediante la aper-

——
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tura de nuevos caminos; pero la politica de los Reyes
Catélicos, mds que la construccién de grandes infraes-
tructuras, represento’ la apertura de las fronteras interiores
y el incremento del comercio. Este incremento se propicié
mediante la creacién de la Santa Hermandad, encargada
de velar por la seguridad de los caminos (figura 1.3).

Durante el siglo Xv1 se construyeron puentes de gran inte-
rés, como los de Montoro, Ariza, Puente Genil, Puente
del Obispo, Marmolejo, Benamejf, o Mazuecos, en Anda-
lucfa; aunque quizds el espécimen mds importante sea el
puente de Almaraz, sobre el rio Tajo (foto 1.10), en la pro-
vincia de C4ceres. La capitalidad de Madrid trajo consigo
la construccién de diversas obras en su entorno y la pre-
sencia de ingenieros, como Juan de Herrera, autor del
puente de Segovia sobre el Manzanares (foto 1.11).

En materia de obras hidraulicas hay que sefialar la cons-
truccién, en Navarra y Aragén, de la Acequia Imperial,
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promovida por Carlos V. También en Aragén, Pierres
Vedel fue autor de dos obras notables: el acueducto de
Teruel (foto 1.12) y el ttinel de Daroca, éste para des-
viar de la ciudad las aguas de avenida. En las provincias
levantinas surgié una serie de presas de tipo arco, como
las de Almansa, Elche (foto 1.13) y Tibi (foto 1.14). Esta
dltima, debida a Cristébal Antonelli, con sus 46 metros
de altura sobre cimientos, fue durante mucho tiempo la
més alta del mundo. En la provincia de Madrid se cons-
truyé la acequia de Colmenar, en la que intervino
Herrera, y diversas presas, como las de la Granjilla, en
El Escorial, la de Ontigola, que suministraba agua a

Aranjuez, o la del lago de la Casa de Campo, proyectada
por el holandés Pietre Janson. Para abastecimiento de .
Izquierda: foto 1.10. Puente de
Almaraz sobre el Tajo

Derecha: arriba, foto 1.11. Puente
de Segovia sobre el Manzanares,
en Madrid;

centro, foto 1.12. Acueducto

de Teruel;

abajo, foto 1.15. Presa de Elche

poblaciones se construyeron acueductos, como los de
Oviedo y Plasencia, e ingenios, como los famosos de Jua-
nelo, que elevaban el agua del Tajo a Toledo, o el de
Zubiaurre, que suministraba a Valladolid. Se realizaron
también fuentes monumentales, como la de Ocaiia, ali-
mentada por un sistema de capciones subterrdneas.
Entre las obras de encauzamiento destacan las de
Agreda, con cubricién del rio Queiles, y Colmenar de
Oreja, en que se terraplend el barranco que separaba los

dos barrios de la villa y sobre €l se edificé la plaza Mayor.

Durante el siglo xviil, la dinastia borbénica impuso un

nuevo modelo de estado centralizado, que, en materia de



HISTORIA DE LAS OBRAS PUBLICAS EN CASTILLA Y LEON. INGENIER{A, TERRITORIO Y PATRIMONIO

L

30

o P ALICANTE

Arriba: foto 1.14. Presa de Tibi. Abajo: figura 1.5. Red de caminos en Espafia hacia 1500

infraestructuras se reflejé en la construccién de las seis
carreteras radiales que, siguiendo la pauta marcada por
Bernardo Ward, habian de unir la Corte con los confines
de la Espafia peninsular. Felipe V se cuidé de acondi-
cionar los palacios y sitios reales, lo que originé actividad
de obras publicas en El Pardo, Aranjuez o La Granja de
San Ildefonso. En 1717 creé el cuerpo de ingenieros
militares, cuyos miembros més destacados, Veerboom,
Abarca o Sabatini, habrfan de intervenir en la mayorfa
de las obras ptblicas.

También de esa fecha data la Academia de Reales Guar-
dia Marinas, de C4diz. El impulso dado a la Marina
durante el reinado de Fernando VI dio lugar a obras por-
tuarias, diques, malecones, atarazanas y astilleros en los
puertos de C4diz, Ferrol y Cartagena y a la construccién
de nuevos astilleros en Guarnizo. En esta actividad
sobresalieron los marinos de la Academia, discipulos de
Jorge Juan y de Antonio Ulloa.

En la segunda mitad del siglo cobraron auge las obras
de canales, con la funcién mixta de navegacién y riego.
Muchos fracasaron, a causa de las adversas condiciones
hidrdulicas y topogréficas, pero otros, como el Canal de
Castilla o el Imperial de Aragén (figura 1.4), cumplie-
ron parcialmente sus objetivos y supusieron una revolu-
cién en las condiciones de vida de sus respectivas co-
marcas. La politica ilustrada de Carlos III se plasmé
también, entre otros aspectos, en la colonizacién de te-
rrenos baldfos y en la construccién de nuevas poblacio-
nes, como La Carolina, en el camino de Andalucfa.

EL SIGLO XIX.
INSTITUCIONALIZACION DE
LAS OBRAS PUBLICAS

El siglo X1X se ha considerado, en diversos paifses, como
el siglo por excelencia de las obras ptblicas. A ello con-
tribuyeron dos factores fundamentales que, ya en la
segunda mitad de la centuria anterior, habfan contri-
buido al despegue de la revolucién industrial: la utili-



zacién del vapor como fuente de energia y el empleo
del hierro como material de construccién. Ambos fac-
tores contribuyeron decisivamente al desarrollo del
ferrocarril, que fue la infraestructura decimonénica por
excelencia.

En Espafia tuvo lugar la institucionalizacién de la admi-
nistracién estatal de obras ptblicas, con la creacién, segtin
el modelo francés, de la Inspeccién General de Caminos
y Canales (1799), la creacién de los estudios de la Ins-
peccién, en el palacio del Buen Retiro (1802) y la funda-
cién del Cuerpo de Ingenieros de Caminos y Canales. En
estas tres actuaciones jugé un papel decisivo una de las
figuras mds importantes de la ingenierfa europea de la
época, Agustin de Betancourt.

Durante el primer tercio del siglo, esta organizacién fue
lenta, con avances y retrocesos achacables a la situacién
general del pafs, afectado por la invasién francesa y la
guerra de la Independencia, primero, y por la politica
opresiva de Fernando VII, después. A partir de 1834 y
hasta 1847, se fue reorganizando la administracién de
Obras Publicas, con la creacién de la Direccién General
de Caminos, la reapertura de su Escuela, que, cerrada
en 1808 y reabierta en 1821, se habia vuelto a cerrar en
1823, y la integracién de las competencias sobre los
puertos. Dentro de la Direccién General, que pasé a
denominarse de Obras Publicas, se crearon unos distri-
tos regionales que, cuando hubo personal técnico sufi-
ciente para atenderlas, se desglosaron en oficinas pro-
vinciales. En 1847 se creé el ministerio de Agricultura,
Comercio y Obras Publicas, que a partir de 1851 se lla-
marfa de Fomento. A rafz de la revolucién de 1854 las
obras publicas cobraron impulso merced a los fondos
obtenidos del segundo proceso de desamortizacién.
Especialmente activo fue el quinquenio 1858-1863, bajo
el gobierno de O’Donnell, que ha sido denominado “la
edad de oro de las obras publicas”.

En ese tiempo, se terminaron las seis carreteras radiales
y se empez6 a formar una red de carreteras provinciales,
con centro en la capital de cada provincia. Mediante una
Ley de 1851, se clasificaron las carreteras en generales,
transversales, provinciales y locales y se dictaron las nor-
mas relativas a cada una de ellas. En otra Ley, de 1857,
se distinguieron las vias de servicio publico de las de ser-
vicio particular.

VISION PANORAMICA DE LAS OBRAS PUBLICAS EN ESPANA

A partir de 1844, sobre la base del informe de los Suber-
case y Santa Cruz, empezaron a otorgarse concesiones
de lineas férreas, la primera de las cuales, la de Barcelona
a Matard, se inauguré en 1848. En los afios siguientes se
fueron abriendo al trafico las de Madrid a Aranjuez,
Gyjén a Langreo, etc.

En 1847 se formulé un Plan de Alumbrado de las Cos-
tas de la penfnsula que dio lugar a la construccién de
cerca de doscientos faros durante las dos décadas
siguientes. El faro de Buda, estructura metélica de 50
metros de altura en el delta del Ebro, es el mds repre-
sentativo de ese periodo (foto 1.15). Especial trascen-
dencia tuvieron las obras de ensanche y urbanizacién,
que, en muchos casos, empezaron por el derribo de las
murallas que limitaban el crecimiento de las ciudades. El
m4s notable fue el de Barcelona, que sirvié de pauta para

los de Madrid y Bilbao.

Figura 1.4. Acueducto del Canal
Imperial de Aragén sobre el rio
Jalén
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Izquierda: foto 1.15. Faro de Buda, en el Delta del Ebro
Derecha: arriba, foto 1.16. Presa del Pontén de la Oliva,
primera obra de regulacién del Canal de Isabel II;

= - . ' abajo, foto 1.17. Construccién del sifén del Bodonal,
TARRAGONA._540._Faro de Buda, Y .wre M. o A en el Canal de Isabel I1




En materia de obras hidrdulicas, se continué trabajando
en algunos canales y se proyectaron otros, como el de
navegacién del Guadalquivir, ademds de hacer obras
para la navegacién del Ebro y un embarcadero en el
Duero; pero el avance de los ferrocarriles yugulé la
navegacién fluvial. M4s importancia tuvieron los traba-
jos para abastecimiento de aguas a Madrid, que empe-
zaron en 1851 y que permitieron que, en 1858, llegara a
la capital el agua del Lozoya (foto 1.16) (foto 1.17).
Entre los proyectos formulados en esos afios cabe citar
el de traida de aguas a Valencia, de Calixto Santa Cruz.
Los ensanches y las traidas de agua exigieron muy
pronto obras de alcantarillado y saneamiento en muchas
ciudades. En el 4mbito legislativo sobresale la Ley de
Aguas de 1866, que marcé la pauta para la sucesiva legis-
lacién en esta materia.

La Revolucién de 1868 supuso la liberalizacién y, en
general, la desorganizacién de las obras publicas, aun-
que no dej6 de dar frutos de provecho como la creacién
de las Juntas de Obras de Puertos, la autonomia del
canal Imperial de Aragén o algunos reglamentos pro-
mulgados por el director general Eduardo Saavedra.
Tras la Restauracién se produjo un importante proceso
legislativo con la Ley de Obras Publicas de 1877, la de
Ferrocarriles y la de Carreteras con su reglamento, tam-
bién de 1877, la de Aguas de 1879 y la de Puertos de
1880. A partir de 1883 se incorporé, también por Ley,
una gran cantidad de carreteras al Plan General. En
1876 se hizo una Ley de ensanche de poblaciones que, en
1895, fue completada por otra de mejora y saneamiento.

Al terminar el siglo existfan en Espafia unos 34.000 kilé-
metros de carreteras generales, 7.000 de carreteras pro-
vinciales y cerca de 20.000 de caminos vecinales. La lon-
gitud de carreteras incluidas en el plan, que en 1860
sumaban 33.000 kilémetros, habia pasado a 74.000. Los
ferrocarriles alcanzaban los 13.000 kilémetros, 11.000
de los cuales eran de interés general, ademds de 4.200
kilémetros de ferrocarriles de via estrecha y 41 de tran-
vias eléctricos. La superficie regable se acercaba a las
novecientas mil hectdreas, aparte de otras 300.000 de
riego eventual. Parte de esta superficie correspondia a
las zonas regables creadas por los canales de nueva cons-
truccién como los de Urgel, del Esla o del Henares.
Entre las presas construidas en el dltimo cuarto del siglo
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Foto 1.18. Presa de Puentes I1I para
el regadio de Lorca (Murcia)

destacan las de Puentes, en Lorca (foto 1.18) y El Villar,

en el Lozoya. Los puertos, que experimentaron, seguin

Pablo de Alzola, un extraordinario progreso, al final de
1896 sumaban 72 kilémetros de muelles.

EL SIGLO XX, HASTA
LA ACTUALIDAD

Se pueden distinguir tres periodos bien diferenciados en
el desarrollo de las obras publicas durante el siglo Xx. El
primero abarca hasta la guerra civil de 1936 y se desarro-
lla a lo largo de tres etapas politicas bien diferenciadas,
el reinado de Alfonso XIII, hasta 1923, la Dictadura de
Primo de Rivera, desde 1923 a 1930 y la II Reptiblica, de
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Foto 1.19. Puente de Amposta, obra
de José Eugenio Ribera

1931 a 1936. El segundo periodo comprende desde 1939,
en que termind la contiend,a hasta 1958. Son unos afios
caracterizados por la reconstruccién del pafs, en medio
del aislamiento internacional. A partir de 1958, con los
Planes de Desarrollo, se inicia un periodo expansivo de
la economfa y de fuerte inversién en obras publicas.

Durante los primeros afios del siglo se produce la gene-
ralizacién de un material cuyo uso habfa empezado en
las dltimas décadas del siglo anterior, el hormigén
armado, que, junto con el pretensado, serd el material
caracterfstico de la nueva centuria. Esto lleva consigo las
mejoras técnicas y el uso de maquinaria més potente, que
implica, a su vez, la creacién de empresas constructoras,
formadas y dirigidas por ingenieros, en contraste con los
contratistas cldsicos, de escasa o nula cualificacién. La
empresa de José Eugenio Ribera, Hidrocivil, es un ejem-
plo de este nuevo planteamiento (foto 1.19). Aparecen
también las oficinas de proyectos y los ingenieros con-
sultores, que ya son profesionales libres y no necesaria-
mente funcionarios.

En el plano administrativo, las obras publicas siguieron
concentradas en el Ministerio de Fomento, que sélo
durante algunos afios, entre 1900 y 1905 se denominaria
de Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas.
En 1931 se creé un ministerio especifico de Obras Publi-
cas, que, en funcién de las vicisitudes politicas, durante
los afios siguientes, englobarfa o no las Comunicaciones.
Tras la guerra, continué todo el ramo agrupado en Obras
Publicas —en anagrama MOP—, hasta 1977, en que se
unieron el urbanismo y la vivienda y se separaron los
transportes, pasando a tener las siglas MOPU. En los
afios siguientes, una nueva incorporacién de los trans-
portes dio lugar al MOPT y, poco después, con la puesta
en valor del medio ambiente, aparecié el MOPTMA. En
1996 se creé un ministerio especifico de Medio Ambiente
y con él se segregaron del tronco comiin, que volvié a
denominarse Fomento, las obras hidradulicas y las costas.
Finalmente, en 2004, con la refundacién del Ministerio
de Vivienda, salié el urbanismo de las competencias de
Fomento.

En lo que sigue haremos un rdpido anilisis sectorial,
empezando por el sector decano de las obras publicas,
los caminos ordinarios o, segtin la denominacién que irfa
rdpidamente imponiéndose, las carreteras. El principio
de siglo se caracterizé por la irrupcién del automévil,
vehiculo que por sus caracteristicas, distintas y m4s exi-
gentes que las de los carros, implicé la remodelacién de
las vias en sus trazados y firmes y, a la larga, un cambio
total en su concepcic’)n.

Durante la Dictadura de Primo de Rivera, bajo el minis-
terio de Rafael Benjumea, se activé la transferencia efec-
tiva de los caminos vecinales a las Diputaciones provin-
ciales y se suscribieron convenios con los Cabildos
insulares para la terminacién de carreteras en las Cana-
rias. En Catalufia, la Mancomunidad realizé un ambi-
cioso plan de construccién. El Circuito de Firmes Espe-
ciales, creado en 1926, se propuso la mejora y el asfaltado
de hasta 7.000 kilémetros de carreteras y, junto con una
nueva red de Paradores y Albergues de carretera, propi-
cié el rdpido incremento del turismo en Espafia. Se hicie-
ron también concesiones de autopistas, que no llegaron a
prosperar. La Reptblica, en un contexto de crisis econé-
mica internacional, supuso la paralizacién del Circuito
mientras se pom’a el acento en los accesos y los extrarra-
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dios de las grandes ciudades y en la ejecucién de deter-
minadas obras para luchar contra el paro en las zonas
mads deprimidas.

El Plan General de Obras Publicas, llamado de 1940, se
marcé como objetivo la rehabilitacién de las carreteras,
machacadas por afios de abandono; pero, ante la falta de
medios, en la prictica se circunscribié a la reconstruc-
cién de las obras de fabrica voladas en la guerra. Lo que
de ese plan tuvo més continuidad fue la nomenclatura
de las rutas, seglin un esquema concéntrico, todavia hoy
parcialmente vigente. Tampoco el plan siguiente, de
1951, encontré medios para su realizacién. Mayor éxito
tuvieron el plan de 1962, que organizé las demarcaciones
regionales e incentivé la investigacién de los materiales,
y el posterior plan REDIA. El plan de Autopistas,
PANE, de 1970, puso en marcha una serie de concesio-
nes de autopistas de peaje que se construyeron en los
afios sigulentes.

Las obras hidraulicas tuvieron protagonismo en el pri-
mer tercio del siglo a partir del llamado plan Gasset, plan
de canales y pantanos alimentadores, de 1902, que pro-
gramé la construccién de 205 grupos de obras. En los
afios siguientes se construyeron algunas de estas obras
como los pantanos de La Pefia y del Guadalcacin, se hizo
un plan de riegos en el Guadalquivir, se terminé el canal
de Aragén y Catalufia y se proyectaron los embalses

Izquierda: foto 1.20. Acueducto de
Alloz, obra de Eduardo Torroja
Derecha, arriba: foto 1.21.
Acueducto del Chorro, en el
aprovechamiento del mismo
nombre, en Mélaga;

centro, foto 1.22. Presa de Cueva
Foradada. Paramento de aguas
abajo, de mamposterfa concertada,
y caseta de vélvulas;

abajo, foto 1.25. Presa de
Guadalcacin, en la actualidad bajo
las aguas de la nueva presa
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Izquierda: foto 1.24. Presa de

El Limonero, en Mélaga.

Vista aérea con la presa,

la ciudad y el mar

Derecha: foto 1.25. Presa de
Escalona, del Plan de Defensa del

Jicar frente a avenidas

reguladores de las distintas cuencas. El m4s ambicioso
de todos ellos, el pantano del Ebro, introdujo el concepto
de hiperembalse, destinado a guardar agua de los perio-
dos himedos para los de sequia. En 1926, para agilizar
la construccién de estas obras, se crearon las Confede-
raciones Sindicales Hidrogréficas, que reunfan a los
usuarios de las distintas cuencas. Tras la del Ebro, impul-
sada por Manuel Lorenzo Pardo, se crearon las del
Segura, el Duero, el Guadalquivir y el Pirineo Oriental.

En 1933, también bajo la direccién de Lorenzo Pardo,
se formé el Plan Nacional de Obras Hidraulicas, encami-

nado a incrementar la produccién agraria y que inclufa
entre sus propuestas el trasvase Tajo-Segura, que se cons-
truyé después de la guerra (fotos 1.20 a 1.23).

También después de la guerra se terminaron los grandes
embalses de regulacién y las presas y centrales hidroe-
léctricas, algunas de las cuales, como las de Almendra,
Aldeadavila y Alcadntara estin entre las mayores de
Europa en su género. Las nuevas zonas regables, como
las del plan Badajoz, del plan Jaén, de las B4rdenas o
del bajo Guadalquivir, han aumentado la superficie
regada hasta alrededor de cuatro millones de hectéreas.
La lucha contra las inundaciones tuvo un papel desta-
cado, con obras como la desviacién del cauce del Turia,
en Valencia, la presa del Limonero en Malaga (foto 1.24)
y las obras de defensa de la cuenca del Segura, que inclu-
yen hasta dieciocho presas, o la del Jicar (foto 1.25).

La Ley de Aguas de 1985, que reformé la vieja Ley de
1879, declaré el dominio ptiblico de las aguas subterr4-
neas, puso el acento en la calidad y marcé las pautas para
la planificacién hidrdulica. Fruto de esas pautas fueron
los diversos planes de cuenca y el Plan Hidrolégico
Nacional de 2001, que inclufa el trasvase del Ebro y que
fue modificado, suprimiendo dicha obra, en 2004.

Las empresas ferroviarias, que habfan entrado en pérdi-
das ya en la dltima década del siglo anterior, acentuaron



VISION PANORAMICA DE LAS OBRAS PUBLICAS EN ESPANA

L

37

su crisis durante el primer tercio de éste, de forma que
empezd a plantearse su incautacién por parte del Estado.
A pesar de eso, se siguieron proyectando y construyendo
nuevas lineas, especialmente durante la Dictadura de
Primo de Rivera. Se abrié el ferrocarril de Canfranc, se
construyd el Soria-Castején, se trabajé en la linea de
Zamora a Vigo, se empezaron las obras del Santander-
Mediterrdneo y se planteé la electrificacién de los prin-
cipales trayectos. Tras la guerra, la destruccién y el aban-
dono de las instalaciones propiciaron la incautacién y la
formacién de RENFE, que agrupaba a las grandes
lineas, y de FEVE, en que se unieron los ferrocarriles de
via estrecha. Hasta los afios sesenta se continué traba-
jando en nuevas lineas, como la de Madrid-Burgos, se
terminé el llamado “tubo de la risa”, empezado en
Madrid antes de la guerra, y se construyeron estaciones

como la del Chamartin en Madrid (foto 1.26), la de

Sants en Barcelona o la de Portillo en Zaragoza.

A partir de los afios ochenta, segtin las directrices del
informe de Ineco, dirigido por Carlos Roa, empezaron a
cerrarse las lineas deficitarias y la actividad se centré en
las nuevas lineas de cercanfas de las grandes ciudades.
La linea del AVE de Madrid a Sevilla, construida con
ocasién de la Exposicién Universal de 1992, abrié la era
de la alta velocidad, llamada a revitalizar el transporte por
ferrocarril. En la actualidad est4n casi terminadas las lineas
de Madrid a Barcelona y a Valencia, y se ha inaugurado
recientemente la de Madrid a Valladolid, ademés de
haberse terminado otras de menos entidad y acondicio-
nado diversos ramales que permiten acortar los tiempos de

viaje a C4diz, a Mélaga o a Huesca. Los ferrocarriles

Foto 1.26. Estacién de Chamartin
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Izquierda: foto 1.27. Terminal
de contenedores en

el Puerto de Algeciras
Derecha: foto 1.28. Dique de

ampliacién del Puerto de Gijén
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metropolitanos, que hasta mediados del siglo se circuns-
cribfan a unas pocas lineas en Madrid y Barcelona, han
experimentado un fuerte incremento, especialmente en
Madrid, y se han inaugurado las primeras lineas en Bil-
bao y Valencia, estando en construccién o proyecto otras
en ciudades como Sevilla y M4laga.

Los puertos espafioles han progresado mucho, especial-
mente a partir de 1960, tanto en sus obras interiores
como exteriores. Los diques de abrigo dejaron de calcu-
larse de forma empirica para adoptar criterios cientifi-
cos, a partir de los estudios de Eduardo de Castro y de
Ramén Iribarren. Destaca el de San Cruz de Tenerife,

que fue récord mundial en su dia y los de Las Palmas o

San Cipridn, construido con dolos. En el dique exterior
de la rfa de Bilbao, reconstruido después de un accidente,
se emplearon bloques de 150 toneladas. Las obras de
atraque y los muelles se han construido tanto aligerados
como macizos. Los aligerados, en pantalanes, obras off
shore y muelles de ribera, se han construido en Valencia,
Rota, Palma de Mallorca o Algeciras (foto 1.27) y para
atraque de grandes petroleros en Tarragona, Castellén y
La Corufia. Entre los muelles macizos, aparte de los de
La Luz, San Diego o Tablada, hay que sefialar los de
cajones de hormigén armado, que ya en 1935 se usaron
en Huelva y luego en el dique seco de C4diz. M4s tarde
se han hecho mds de 20 muelles de este tipo, destacando

el de Gij6n de 22 metros de altura (foto 1.28).

Tal vez sea el dragado la especialidad portuaria en que
més se ha avanzado, sobre todo en los puertos situados
en rfas o en desembocaduras fluviales, como son los de
Huelva, Sevilla, Santander, Avilés o Bilbao. Se ha tra-
bajado en la integracién de las ciudades con sus puertos,
mediante el derribo de viejos tinglados que hacian un
efecto barrera, yen la construccién de paseos maritimos.
Especial importancia tuvo en este sentido la transfor-
macién de la fachada maritima de Barcelona a partir de
los Juegos Olimpicos de 1992. El turismo ha impulsado
la creacién de puertos deportivos y las actuaciones en la
costa, con creacién de playas artificiales.
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Izquierda: foto 1.29. Nuevo
aeropuerto de Madrid.

Pista y edificio Terminal
Derecha: foto 1.50. Aeropuerto
de Madrid. Estructura

El avién ha jugado, para el transporte en el siglo XX, un
papel similar al que tuvo el ferrocarril en el X1x. La pro-
liferacién del transporte aéreo ha determinado la crea-
cién de aeropuertos cada vez m4s sofisticados. A partir
de las sencillas instalaciones vigentes hasta los afios
sesenta, todos los aeropuertos espafioles se han transfor-
mado con la construccién de nuevas pistas y de termina-
les que, en algtin caso, por la gran cantidad de servicios,
se han convertido en verdaderas ciudades aeroportua-
rias. En los aeropuertos de mayor trafico, como Madrid,
Barcelona, Palma de Mallorca o Mélaga, se han cons-
truido edificios singulares, que representan la fachada y
la tarjeta de presentacién de sus respectivas ciudades

(fotos 1.29 y 1.30).

VALOR SIMBOLICO DE
LAS OBRAS PUBLICAS

Los nombres de las obras publicas han tomado acepcio-
nes simbélicas, todas ellas positivas, para expresar ideas
de comunicacién, de progreso hacia algo mejor. Al afir-
mar: “Yo soy el camino, la verdad y la vida”, Jests ponia
los caminos a la altura de los més altos valores. Cuando

algo se termina felizmente, decimos que "llega a buen

puerto”. Lo que las personas dialogantes hacen, como
reconoce la expresién popular, es “tender puentes”. “El
puente hacia su jubilacién”, anuncia cierta compafifa de
seguros. Hablamos de “canales de televisién” y de “auto-
pistas de la informacién”. Cuando alguien vive muy bien
nos referimos a su “tren de vida” y el lenguaje vulgar,
cuando se refiere a una mujer estupenda dice que “estd
como un tren”. Pero ninguna infraestructura tiene un
valor simbélico mayor que el del faro, que va unido a las
ideas de ilustracién y de transmisién de los conocimien-
tos. £/ Faro de Vigo es el periédico mds antiguo de
Espafa y £/ Faro del Hogar se llamé durante muchos afios
el periédico del Burgo de Osma. Incluso el oscuro e
inquietante ttinel va unido a una idea de esperanza en la
expresién “ver la luz al final del tdnel”.

Una prueba del valor simbélico de las obras publicas es
el gran nidmero de capitales de provincia que exhiben
alguna de estas obras en sus escudos. Puentes aparecen
en los escudos de Bilbao, Logrofio, Orense, Pontevedra,
Salamanca (figura 1.5) y Zamora. Todos ellos esquema-
tizan el puente mds antiguo y emblemdtico de la urbe,
que en algtin caso fue la causa de su origen y en otros,
como el de Pontevedra, de su nombre. Asi, el puente del
escudo de Bilbao, junto a una iglesia, es el de San Antén.
Es el tnico ojival; todos los dem4s tienen arcos de medio
punto. Unos, como los de Orense y Pontevedra, son

de la Terminal 4
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Izquierda: figura 1.5. Escudo
de Salamanca

Derecha: figura 1.6. Cédula
de deuda municipal del
ayuntamiento de Logrofio

puentes con lomo de asno y otros tienen la rasante hori-
zontal. El del escudo de Logrofio muestra tres torres
(figura 1.6) y el de Zamora las dos que tuvo su puente
hasta el siglo X1X, mientras que el de Pontevedra aparece

con dOS torres en lOS estribos Yy una cruz sobre la clave.

El escudo primitivo de Soria no tenfa un puente sino una
puerta; pero durante varios siglos ha circulado una ver-
sién apécrifa con un puente, lo que es muestra de la
importancia de este elemento en el imaginario popular.
De hecho, el puente es la imagen mds repetida en los
escudos capitalinos, por encima del leén y del castillo,
que son los elementos herdldicos por excelencia. No
podemos olvidar que al crearse el euro, como moneda
comun de todos los europeos, se decidié que en los bille-
tes aparecieran distintos tipos de puentes, ya que estas
estructuras son el més claro simbolo de la comunicacién

entre los pueblos.

Otras obras publicas en los escudos de nuestras ciudades
son, en los de Santander y Mélaga el puerto; en el de La
Coruifia la Torre de Hércules y en el de Segovia, como no
podia ser de otro modo, el acueducto.

EPILOGO.
DOCE GRANDES OBRAS

En una revisién tan sucinta como la que estamos efec-
tuando tal vez sea ttil enfocar a los monumentos més
representativos, eso que los anglosajones llaman Aigh-
lights. Las im4genes gréficas de los grandes hitos de la his-
toria de nuestras infraestructuras quedaran mejor graba-
das en la retina del lector que todas las explicaciones
precedentes. Hemos elegido doce por ser un ntimero ya
consagrado y porque nuestro espacio no nos permite citar
cincuenta o cien. Podrian proponerse otras de significa-
cién similar; pero, en cualquier caso, todas las selecciona-
das tienen en comtin, en primer lugar el ser representati-
vas de una época o una tipologia sobresaliente y, en
segundo, que han supuesto un antes y un después, y que
han tenido un peso decisivo en la evolucién de la técnica o
en las condiciones de vida de los habitantes de su entorno.

El Puente de Alcantara: El mejor y més famoso puente
del mundo antiguo. Aunque situado en una via secun-
daria, por sus proporciones excepcionales, por el ajus-



tado célculo de las avenidas del rio Tajo e, incluso, por el

templete y la inscripcién que nos ha hecho llegar el nom-
bre de su autor, Alcidntara —el puente por antonomasia—
es el médximo exponente de la técnica romana en Espafia

(foto 1.31).

El Camino de Santiago: Obra anénima —camino hecho
al andar por millones de peregrinos, a lo largo de los
siglos—, el camino de Santiago representé, a lo largo de
la Edad Media, la entrada en Espafia de todas las
corrientes artisticas y de todas las modas literarias y
hasta gastronémicas europeas. Sobre el camino se cons-
truyeron puentes, a su vera crecieron hospitales, iglesias,
pueblos y ciudades y en su entorno nacieron mitos y
leyendas que se han incorporado al imaginario comtin
de los espafioles (figura 1.7).

El Canal Imperial de Aragén: La que empezé siendo
Acequia Imperial, hecha para regar, por impulso de Car-
los V a mediados del siglo Xv1, se convertirfa en Canal de
navegacién en el siglo XviI1, bajo la proteccién de otro
gran Carlos. El Canal de Aragén representa, junto con
el de Castilla, el maximo exponente de la técnica hidrau-
lica de la Ilustracién. Del Canal salieron mas tarde los
que serfan precursores de la “politica hidr4ulica” del

siglo XX: Ramén Garcia y Mariano Royo (foto 1.32).
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Izquierda: foto 1.51. El puente
El Canal de Isabel II: La llegada del agua del Lozoya a de Alcdntara en la actualidad
Derecha: arriba, figura 1.7. El

. . camino francés de Santiago;
villa y corte, que a partir de entonces pudo proyectarse abajo, foto 1.52. El Azud de

Madrid, en 1858, supuso el despegue demogréfico de la

como una urbe moderna. Puede decirse sin exageracién Pignatelli y la Casa de
que el Madrid actual es hijo del Canal, del mismo modo ~Compuertas, actual derivacién
que Egipto es hijo del Nilo (foto 1.33). del Canal Imperial de Aragon
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Izquierda: foto 1.55. El Canal de
Isabel II. Sifén en las primeras
conducciones

Derecha: arriba, figura 1.8. Plano
del Ensanche de Barcelona,
obra de Ildefonso Cerd4;

abajo, figura 1.9. Perfil
longitudinal de las rampas

del ferrocarril a su paso por

el Puerto de Pajares

El Ensanche de Barcelona: El derribo de las murallas
medievales y el ensanche de las poblaciones fue una ope-
racién urbanistica que, a mediados del siglo XIX, permi-
ti6 la transformacién de nuestras principales ciudades.
Modelo de todos esos ensanches es el de Barcelona, obra
de Ildefonso Cerd4. Los estudios que precedieron al pro-
yecto del Ensanche dieron lugar a la nueva ciencia de la
urbanizacién. El trazado hipoddmico de las calles y ave-
nidas, amplias e indefinidas, permitié el desarrollo de una
ciudad preparada para el trafico moderno (figura 1.8).

La Rampa del Puerto de Pajares: La red de ferrocarriles
decimondénica constituye, tras la red de via romanas y tras
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los caminos radiales del xvi1l, el tercer gran sistema de
comunicaciones en Espafia. La mayor dificultad de esa
red estuvo en el paso de las cordilleras y, especialmente, en
el acceso desde el mar a la meseta. Su obra més represen-
tativa es el trazado que une Asturias con Leén, a través del
puerto de Pajares. Una linea que, para cubrir una distan-
cia de ocho kilémetros a vuelo de p4jaro, zigzaguea y se
retuerce a lo largo de més de cuarenta para, a través de
una geologfa dificil, remontar, entre Puente de los Fierros
y el tinel de La Perruca, un desnivel de 680 metros en un
trayecto en que alternan m4s de 60 tuneles con otros tan-

tos viaductos, trincheras y terraplenes (figura 1.9).
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El Puerto de Bilbao: La apertura de la rfa del Nervién,
cortando tornos y volando bajos, permitié la entrada de
navios en el puerto fluvial de Bilbao y facilité el desarro-
llo industrial de la villa. Esta obra es representativa de la
transformacién de los puertos, exigida, desde tierra, por
la llegada de carreteras y ferrocarriles a las costas y,
desde el lado del mar, por el paso de las embarcaciones
de la vela al vapor (foto 1.34).

La Solucién Sur de Valencia: La riada del Turia de 1957
obligé a la bisqueda de una solucién dréstica para el
problema de las inundaciones. Mediante un nuevo tra-
zado, se sacé el rfo de su cauce tradicional, lo que pro-
picié el uso de éste para fines viarios y recreativos. Esta
operacién dio lugar al nacimiento de una Valencia
moderna asomada a lo que antes no era més que un
inhéspito barranco (foto 1.35).

El Viaducto de Barrios de Luna: La red de autopistas,
que vino a duplicar o a proponer itinerarios alternativos
a las carreteras convencionales, es la cuarta gran red de
comunicaciones de la peninsula. Varias de ellas contie-
nen puentes, tineles, desmontes y otros elementos sin-
gulares de importancia; pero hemos elegido para repre-
sentarlas el viaducto sobre el embalse de Barrios de
Luna, el viaducto “Ingeniero Carlos Ferndndez Casado”,
un puente atirantado que en el momento de su termina-
cién ostenté el récord mundial dentro de su tipologia

(foto 1.36).

El Acueducto Tajo-Segura: El acueducto que suminis-
tra agua de la cabecera del Tajo a las Tablas de Daimiel,
a la cuenca del Segura y al valle del Almanzora, ademés
de conducir agua del Jucar para abastecimiento de Alba-
cete, es la mayor obra hidraulica construida en Espafa y
la que ha tenido un mayor impacto en la economfa de las
regiones beneficiadas. En sus casi 280 kilémetros de lon-
gitud se insertan infraestructuras como el ttinel de Talave,
que con sus 31 kilémetros es el més largo de Europa en

su género (figura 1.10) (fotos 1.37 y 1.38).
El AVE Madrid-Sevilla: Las lineas férreas de alta velo-

cidad estdn llamadas a formar la quinta gran red de
comunicaciones espafiolas. Esta red, al abrir corredores

de tréfico nuevos y gracias a los largos ttineles “de base”,

va a ser la primera en romper algunas barreras orogra- Arriba: foto 1.54. Puente transbordador sobre la ria de Bilbao
ficas que se habfan mantenido invariables desde hace dos Abajo: foto 1.55. Vista del “Nuevo Cauce del Turia”, alejado de la ciudad y del cauce “histérico”
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CURBUCTO O /

RiAWSARES /P Cuenca

® Albacete

Arriba: izquierda, foto 1.56. Viaducto

sobre el Embalse de Barrios

de Luna, en la Autopista
Campomanes-Ledn;

derecha, figura 1.10. Perfil
longitudinal del trasvase
Tajo-Segura

Abajo: izquierda, foto 1.57. Vista del
canal de trasvase a la salida

del tinel de La Bujeda;

derecha, foto 1.58. Impulsién de
Bolarque en el Tajo, que salva

el desnivel de la sierra
de Altomira, cabecera
del trasvase
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mil afios. La primera y mas representativa de estas lineas

es la de Madrid a Sevilla, por el puerto de Brazatortas,
inaugurada con motivo de la Exposicién Universal de
1992. Ha servido para dar nueva vida a Sevilla y a varias
poblaciones del trayecto (fotos 1.39 a 1.41).

El Metrosur: La ampliacién de la red metropolitana de
Madrid ha producido obras magnificas, como la linea a

Arganda, sobre el trazado de un viejo ferrocarril de via
estrecha, o el intercambiador de Nuevos Ministerios,
para enlace con el aeropuerto de Barajas. Ninguna, sin
embargo, como el denominado Metrosur, un anillo de 27
kilémetros de recorrido que conecta seis grandes pobla-
ciones del sur de Madrid, llamadas a constituir la cuarta

aglomeracién urbana de Espafia (foto 1.42).

Izquierda: arriba, foto 1.59. Obras
de infraestructura en

el AVE Madrid-Sevilla;

abajo: foto 1.40. Viaducto sobre el
Tajo en el AVE Madrid-Sevilla
Derecha: arriba, foto 1.41. Estacién
de Santa Justa en Sevilla;

abajo, foto 1.42. Metrosur Madrid.
Vista de uno de los tramos
exteriores
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