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EDITORIAL

La exposición “Ingeniería de Caminos y Castilla-La 
Mancha” terminó hace unos días su periodo expositivo 
en la Plaza del Jardinillo de Guadalajara y, con ello, su 
recorrido itinerante por las cinco capitales de las pro-
vincias de la región, que se inició en Toledo coincidien-
do con la festividad de nuestro Patrón, Santo Domingo 
de la Calzada.

Sin duda, hay que calificar de éxito la realización de esta 
exposición que ha superado con creces las expectativas 
y objetivos que nos habíamos propuesto, como lo de-
muestra, la relevante repercusión que ha tenido en los 
medios de comunicación regionales, refrendada por la 
presencia de las principales autoridades municipales en 
su inauguración, y por la gran afluencia de ciudadanos 
que se han acercado a contemplar los paneles donde se 
reflejaban las actuaciones de los ingenieros de Caminos 
en materias competencia de nuestra profesión.

Como resumen, y también como reflexión, comentar la 
anécdota de que el diario “La Tribuna de Toledo” inclu-
yó dentro del apartado de las noticias destacadas la rea-
lización de esta exposición, felicitando al Decano por la 
iniciativa de “sacar la ingeniería a la calle”.

En un análisis rápido sobre esta noticia se diría que la 
ingeniería ya está en la calle, la obra pública forma parte 
del entorno. Entonces, más bien, habría que entenderla 
como que nuestra profesión se visibiliza, el ingeniero 
de Caminos se acerca a la sociedad, y muestra al ciuda-
dano, a través de las actuaciones que mejoran su vida 
diaria y cotidiano, el significado de nuestra vocación de 
servicio público. 

Aunque a veces cuesta entenderlo, una de las sorpre-
sas con la que nos hemos encontrado los intervinientes 

en la exposición es que “no se nos conoce lo suficien-
te”. Una de las preguntas más recurrentes se refería a 
si nuestra competencia profesional abarcaba campos 
como el urbanismo, la logística, las energías renovables 
o lo concerniente a la economía circular.

En una sociedad mediática actual, donde –solo existe 
aquello que recogen los medios de comunicación tradi-
cionales o las redes sociales-, si queremos que el inge-
niero de Caminos sea influyente en este cambio de épo-
ca debemos hacer un esfuerzo para “sacar la ingeniería 
a la calle”, en todos sus significados.

Se presenta un nuevo número de la Revista con la sa-
tisfacción de que su contenido camina decididamente 
para convertirse en un interesante foro de debate de 
ideas y de exposición de experiencia sobre temas ac-
tuales de la profesión, con un guiño a la puesta en valor 
del patrimonio de obra pública, y servir de medio de 
difusión de las actividades semestrales del Colegio.

INGENIERÍA EN LA CALLE
Víctor Cuéllar

Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos
Canales y Puertos
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El consejero de Fomento de la JCCM y el delegado provincial en Toledo visitando la exposición

De los temas tratados destacaría por la repercusión que 
va a tener en el devenir próximo de la profesión la lle-
gada de los fondos europeos, que cuenta con las intere-
santes opiniones de la presidenta de Anci, del director 
general de Transición Energética y de nuestra compa-
ñera Terea Cobos, y que nos va a permitir conocer la 
aportación del Colegio con la creación del Observa-
torio de la Inversión Pública a través de la entrevista 
realizada a nuestro Vicepresidente, Ricardo Martin de 
Bustamante. 

Por supuesto, agradecer al Alcalde de Illescas, al direc-
tor de la Plataforma Central Iberum y a nuestro com-
pañero Carlos Sotomayor, las explicaciones del porqué 
Illescas se ha convertido en referente europeo del de-
sarrollo logístico, la descripción de los proyectos de 
urbanización, y sus opiniones sobre hacia dónde se va 
a encaminar un sector tan importante en Castilla-La 
Mancha como es el logístico. 

Y, felicitar a nuestro compañero Ramón Sánchez de 
León con ocasión de haberle otorgado el Colegio la 
medalla al Mérito Profesional en reconocimiento de su 
brillante trayectoria profesional, jalonado con signifi-

cativas obras en el campo de las estructuras y reciente-
mente con el proyecto del emblemático nuevo puente 
de Alcántara en el rio Tajo.

“Vean, pues, los ingenieros 
cómo para ser ingeniero 
no basta con ser ingeniero. 
Mientras se están ocupando en 
su faena particular, la historia 
les quita el suelo de debajo de 
los pies. Es preciso estar alerta 
y salir del propio oficio: otear 
bien el paisaje de la vida, que 
es siempre total.”

Ortega y Gasset. Meditación de la técnica.
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“Tenemos la oportunidad de contribuir 
a esta nueva y gran transformación 

que va a experimentar España”
Pregunta- ¿Cómo beneficiarán al país los Fondos Euro-
peos que está previsto que España reciba?
Los Fondos Europeos contribuirán a la recuperación 
económica y social que necesitamos y representan una 
oportunidad de modernización. Sin embargo, lamenta-
blemente, no van a ser suficientes para cubrir el déficit 
de inversión en infraestructuras acumulado tras la crisis 
financiera de 2008. En el Colegio de Ingenieros de Ca-
minos defendemos la recuperación de la colaboración y 
financiación público-privada para realizar las inversio-
nes que tenemos identificadas y que representan más de 
157.000 millones de euros en España. Abarcan multitud 
de tipologías como las infraestructuras de transporte pú-
blico, de equipamiento público (hospitales), de medio 
ambiente (tratamiento de residuos) e infraestructuras hi-
dráulicas de todo tipo. 

A modo de ejemplo, el tercer ciclo de planificación hidro-
lógica, presentado por el Ministerio de Transición Ecoló-
gica, identifica actuaciones de más de 26.000 millones de 
euros a realizar durante el sexenio 2022-2027. 

P.- ¿Y a la profesión de los ingenieros de caminos?
El mayor beneficio para nuestra profesión es recuperar el 
nivel mínimo de inversión sostenida que nuestro país ne-
cesita y también participar y liderar el desafío que supone 
el cumplimiento de la Agenda 2030. Cuestiones como la 
transición ecológica y energética o la movilidad represen-
tan una oportunidad para nuestro colectivo que debemos 
aprovechar. 

Los ingenieros de caminos seguimos teniendo un papel 
muy importante en la actividad internacional que desa-
rrollan las empresas del sector en terceros países, pero ne-
cesitamos recuperar e impulsar la actividad en el nuestro 
y liderar el cambio que están redimensionando nuestro 

futuro. Confiamos en que los fondos europeos propicien 
trabajo y oportunidades en distintos ámbitos de nuestra 
profesión en beneficio de la sociedad. 

P.- ¿Qué retos se podrían superar en nuestro país gra-
cias a estos fondos?
Los fondos Next Generation UE son un estímulo para an-
ticipar y garantizar el cumplimiento de la Agenda 2030, 
y ello nos permitirá posicionar a nuestro país en sectores 
claves para nuestro desarrollo económico y social como 
el turismo, la agricultura y ganadería o las exportaciones. 
Entre otros retos destaca realizar la rehabilitación y efi-
ciencia energética de 750.000 viviendas e invertir en in-
fraestructuras de depuración y saneamiento para cumplir 
las Directivas y mejorar la calidad ambiental del agua, lo 
que beneficiaría a más de 2.100.000 de personas. 

Cobra también especial relevancia las infraestructuras de 
prevención y protección de avenidas e inundaciones y el 
tratamiento y valorización de nuestros residuos urbanos, 
situación que no podemos seguir obviando al seguir de-

Entrevista a Ricardo Martín de Bustamante
Vicepresidente del CICCP, director de Obra Civil en Dragados y miembro de SEOPAN
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positando en vertedero cerca del 60% de los residuos que 
generamos, lo que representa el doble de la media de las 
economías europeas más desarrolladas.  Además, los fon-
dos europeos deberían contribuir a equilibrar las diferen-
cias entre la España despoblada y la España urbana.

P.- ¿Y en el ámbito de la movilidad urbana y eléctrica?
En movilidad urbana debemos recuperar las infraestruc-
turas de transporte público y facilitar la migración del ve-
hículo privado a nuestras redes de metro y cercanías, lo 
que sin duda contribuirá a mejorar la congestión urbana 
y reducir la contaminación. Y en lo relativo al transpor-
te de mercancías es una prioridad recuperar el ferrocarril 
actualizando nuestros ejes convencionales con nuevas in-
versiones y mejorando sus conexiones con nuestros prin-
cipales puertos hasta incrementar su cuota modal del 4% 
actual al 10%, que es el objetivo fijado por el propio Adif. 

La movilidad eléctrica constituye otro reto para nuestro 
país, que es el cuarto del mundo en extensión de vías de 
gran capacidad, solo superado por China, EEUU y Ca-
nadá, y sin embargo, estamos muy atrasados en infraes-
tructura de recarga, a la cola de Europa. El Plan Nacional 
Integrado de Energía y Clima prevé 5 millones de vehícu-
los eléctricos circulando por nuestras carreteras en 2030, 
escenario que nuestro colectivo considera demasiado 
conservador si tenemos en cuenta el imparable avance de 
la electrificación en la industria de la automoción.  

P.- ¿Cuáles deberían ser las infraestructuras que se de-
berían construir con la llegada de estos fondos? 
Distintos informes sectoriales permiten cuantificar nues-
tro catálogo de infraestructuras prioritarias, permítame 
que destaque algunas partidas:
-15.000 M€ en Rehabilitación de vivienda y regeneración 
urbana (1.500 actuaciones).
-3.810 M€ en Depuración de aguas y redes de saneamien-
to (213 actuaciones).
-1.397 M€ en Prevención de avenidas (147 actuaciones).
-5.390 M€ en el Plan de residuos (32 actuaciones).
-24.745 M€ en Transporte público (84 actuaciones).
-14.469 M€ en Transporte de ferrocarril de mercancías y 
convencional (58 actuaciones).
-9.934 M€ en Movilidad urbana (243).
-20.151 M€ en Movilidad segura, conectada y sostenible.
-4.748 M€ en Equipamiento público -refuerzo de la in-
fraestructura sanitaria.
-750M € en Transformación digital y ecológica.

P.- Usted fue Gerente de Dragados en Castilla-La Man-
cha y hoy es también miembro de la Junta Directiva de 
Seopan, ¿qué infraestructuras sufragadas con los Fon-
dos Europeos serían necesarias en esta comunidad?  
Recuerdo con mucho afecto el tiempo que trabajé en 
esta Comunidad, fue una etapa enriquecedora. Varios 
estudios, entre los que se encuentran los elaborados por 
SEOPAN, identifican al menos 4.081 millones de euros 
de inversión en infraestructuras en Castilla-La Mancha 
en el ámbito de la vivienda, medioambiente (depuración 
de agua, prevención de inundaciones y tratamiento de re-
siduos), transporte ferroviario de mercancías, transporte 
público, movilidad sostenible, refuerzo de las infraestruc-
turas sanitarias, así como otras medidas inversoras para 
promover la modernización y digitalización de nuestra 
actividad sectorial. 

La realización de estas actuaciones supondría, para Cas-
tilla-La Mancha, la generación de 7.770 M€ de actividad 
económica inducida, la creación de 56.779 nuevos pues-
tos de trabajo a jornada completa durante la ejecución de 
las obras y un retorno fiscal a través de la recaudación de 
impuestos y cotizaciones sociales y ahorro de prestaciones 
públicas de 1.848 M€. Por tanto, invertir en infraestructu-
ras en Castilla-La Mancha es invertir en empleo y desa-
rrollo económico y social. 

P.- ¿Cuál será el papel que jugarán las Administraciones 
y también las empresas en la gestión de estos fondos? 
Aunque la promoción de la inversión privada constituye 
una de las prioridades señaladas por la Comisión Europea 
en el programa europeo Next Generation, en España, el 
modelo concesional está desaparecido del panorama de 
la contratación desde el año 2012. Es imprescindible que 
las Administraciones hagan un impulso por recuperarlo 
porque nuestras prioridades sociales de gasto junto con 
la obligación de reducción de deuda y déficit público que 
marcarán los próximos años una vez superada la pande-
mia, no permitirán que los presupuestos públicos finan-
cien todas las inversiones que le mencionaba. 

Obviamente, subsisten también, barreras regulatorias 
por resolver como el Decreto de desarrollo de la ley de 
desindexación que constituye actualmente un freno para 
la atracción de capital privado. 

P.- ¿En qué situación se encuentran los fondos y cuando 
se prevé que comiencen a funcionar?
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El proceso de autorización y tramitación de los fondos 
europeos es complejo y solo muy recientemente se ha 
terminado por acordar su reglamentación, situación que 
era previsible y que implicará con toda probabilidad una 
ejecución presupuestaria reducida en 2021. Lo importan-
te es garantizar su ejecución en el plazo establecido por 
el reglamento europeo, hasta finales de 2026, para lo que 
será preciso tener licitados todos los proyectos hasta fina-
les de 2023.  

Organismos oficiales como el Banco de España son cons-
cientes de esta situación al haber estimado que la contri-
bución de los fondos Next Generation a nuestra economía 
en 2021 será de seis décimas en el PIB, cuatro menos que 
lo inicialmente previsto. Esta situación era más que pre-
visible en 2021 y lo verdaderamente relevante es cumplir 
los hitos de licitación y ejecución de los años 2023 y 2026. 

Nuestro sector representa además una oportunidad para 
el Gobierno como palanca más efectiva e inmediata para 
garantizar la ejecución en plazo de los fondos, porque las 
oportunidades de inversión en infraestructuras superan 
con creces las asignaciones realizadas. El propio Adif dis-
pone de más de 15.000 M€ de proyectos licitables hasta 
2023, valor 2,5 veces superior a la asignación de fondos 
prevista en 2021-2023 para esta entidad. Las inversiones 
en infraestructuras de los fondos Next Generation se de-
ben de completar con otros fondos, como por ejemplo los 
Feder, y también con los Presupuestos Generales del Esta-
do. En tiempos de crisis invertir en infraestructuras es la 
fórmula adecuada que garantiza la recuperación.   

P- ¿Qué papel está desempeñando el Colegio de Inge-
nieros de Caminos en relación a los fondos europeos 
Next Generation?
El papel del Colegio y de cada una de las Demarcaciones 
es clave para aportar información de utilidad que permita 
una acertada inversión y ejecución de los fondos.

En esta línea se enmarca el Observatorio de la Inversión 
en Obra Pública que creamos en el Colegio en noviembre 
de 2020. Está compuesto por las principales asociaciones 
sectoriales y también por el Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana y el Ministerio para la Tran-
sición Ecológica y el Reto Demográfico. El papel de este 
organismo colegial es velar por la adecuada inversión y 
ejecución de los fondos Next Generation y de los PGE.

El Colegio tiene también un papel fundamental para me-
jorar e incrementar la prevalencia de decisiones técnicas 
en la planificación y estudio de las obras de ingeniería y 
que deben centrarse, fundamentalmente, en criterios de 
rentabilidad socio económica. Y para ello, nuestra pro-
fesión está sobradamente preparada, como así lo hemos 
demostrado durante décadas que han cambiado a nuestro 
país con un adecuado stock de infraestructuras y propi-
ciando una modernización extraordinaria. 

Estoy seguro de que ahora tenemos la oportunidad de 
contribuir decisivamente a esta nueva y gran transforma-
ción que va a experimentar España y demostrar de nue-
vo el compromiso de servicio público que es inherente a 
nuestra profesión. 
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Parafraseando a la ministra Montero tras la aprobación 
del Plan Nacional de Recuperación y Resiliencia, “es la 
mayor oportunidad que vamos a encontrar en los próxi-
mos años”. La ministra se refería entonces a los fondos 
Next Generation EU (NGEU) que la Unión Europea ha 
asignado a España. 

Este plan de Recuperación y Resiliencia se articula en 
torno a treinta componentes, muchas de las cuales están 
directa o indirectamente ligadas con el sector construc-
ción.

Está claro pues, que la construcción está llamada a ser 
protagonista de la recuperación en nuestro país, ejecu-
tando numerosas actuaciones necesarias, aplazadas des-
pués de más de diez años de déficit inversor, en áreas 
como accesibilidad y movilidad urbana, vivienda, mo-
dos de transporte de personas y mercancías, abasteci-
miento y depuración de agua, regadíos, regulación de 
avenidas e inundaciones, lucha contra la desertificación, 
regeneración ambiental, gestión de residuos, eficiencia 
energética y salud pública. 

Con el fin de ligar los fondos NGEU con proyectos 
concretos, hace ya unos meses elaboramos en ANCI 
un catálogo resumen de infraestructuras de diferentes 
tipologías, encuadradas en una o varias de las compo-
nentes del plan de Recuperación y Resiliencia y, a la vez, 

Next Generation EU: oportunidad y reto
Concha Santos

Presidenta de Asociación Nacional de 
Constructores Independientes (ANCI)
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demandadas por las Comunidades y con un grado de 
planificación alto, de forma que puedan ser ejecutados 
en el exigente calendario establecido para la ejecución 
de estos fondos.

Son un total de 170 actuaciones por valor de 17.000 mi-
llones de euros. En concreto, en Castilla-La Mancha se 
han identificado numerosas obras de carreteras, hidráu-
licas y ferroviarias que, en conjunto, suponen una inver-
sión superior a 1.300 millones de euros, y cuya ejecu-
ción supondría enormes beneficios para la comunidad.

Y es que la construcción es un sector que garantiza el 
bienestar y la calidad de vida de los ciudadanos, la co-
hesión social y la sostenibilidad medioambiental del en-
torno. 

En términos económicos, es el segundo sector que crea 
más empleo en España (catorce puestos de trabajo di-
rectos e indirectos por cada millón de euros invertido). 
La Confederación Nacional de la Construcción cifra 
en 700.000 los puestos de trabajo que generará el sec-
tor gracias al ciclo inversor expansivo que generarán 
los fondos europeos. Esta capacidad de crear empleo de 
manera inmediata es crucial en estos momentos. Y más 
si consideramos que la construcción ofrece un empleo 
de calidad, donde podrían reubicarse buena parte de los 
trabajadores más afectados por el desempleo, aquellos 
con menor cualificación o experiencia, junto a mujeres 
y jóvenes.

Es además el sector que genera una mayor actividad 
económica inducida (1,92 euros por cada euro de inver-
sión), su retorno fiscal es del 50% (recuperándose me-
dio euro por cada euro invertido mediante impuestos, 
tasas y cotizaciones) y sólo importa un 9% de los mate-
riales que emplea. 

Es, asimismo, un sector innovador, con empresas que 
apuestan por la transformación digital y la aplicación de 
nuevas tecnologías en sus procesos. Para ello se invierte 
en la formación de los profesionales, conscientes de la 
enorme importancia de la mejora continua de la base 
de capital humano.

Por todo ello, los fondos europeos del Plan de Recupe-
ración y Resiliencia destinados al sector construcción 
supondrán una posibilidad única, que no podemos per-

der, de reactivar la economía y crear empleo de calidad 
mientras se mejora la calidad de vida de los ciudadanos. 

Sin duda nos encontramos ante una ocasión irrepetible. 
Como también son únicos los retos que tendremos que 
afrontar para poder ejecutar íntegramente estos fondos. 
Los plazos que ha marcado para ello la UE son muy es-
trictos, por lo que la colaboración entre todos los agen-
tes es hoy, más que nunca, imprescindible. 

Porque apenas han empezado a fluir y ya nos estamos 
encontrando con las primeras dificultades. En concreto 
el desorbitado encarecimiento del precio de las materias 
primas y sus consecuencias sobre las obras en curso y 
las que están por licitar, que han puesto en evidencia 
la urgente necesidad de restablecer un mecanismo de 
revisión de precios que reequilibre los contratos.

Resulta crucial encontrar una solución a este problema 
en el marco de las inversiones con cargo a los fondos 
NGEU. O cualquier otra cuestión que vaya surgiendo. 
No podemos fallar en esta oportunidad-país por no ser 
capaces de resolver dificultades perfectamente identifi-
cadas. 

Las administraciones y las empresas tendrán que tra-
bajar alineadas y coordinadas con el objetivo de que se 
puedan ejecutar íntegramente los fondos de recupera-
ción en los plazos marcados. Porque la alternativa de 
tener que devolver los fondos adelantados no puede ser 
una opción.

Por último, no debemos olvidar que los fondos que Eu-
ropa va a poner a nuestra disposición, además de las 
transferencias directas, tienen una segunda parte, dota-
da con 70.000 millones de euros adicionales en présta-
mos. Esta componente supondría un gran impulso para 
el sistema concesional, permitiendo atender numerosas 
infraestructuras largamente demandadas, como pueden 
ser en el caso de Castilla-La Mancha las inversiones en 
materia de depuración. 

Los fondos Next Generation nos ofrecen una oportu-
nidad excepcional para el sector y para España. Nos 
corresponde, a todos, estar a la altura y hacer un uso 
eficaz, e íntegro, de unos fondos que son esenciales para 
la recuperación y la dinamización que el país y los ciu-
dadanos necesitan.
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-P. ¿Es Castilla-La Mancha una comunidad sostenible?
-R. Yo diría que nos encontramos en una buena posición, 
pero queda mucho trabajo por hacer. El camino hacia la 
Sostenibilidad debe ser un proyecto común de toda la 
sociedad, donde estén incluidos empresas, administra-
ciones y ciudadanos. Desde Castilla-La Mancha estamos 
implicados y comprometidos con este objetivo común y 
alineados con la planificación estratégica del Gobierno 
de España para trabajar y establecer los objetivos y las 
sinergias que nos permitan avanzar en el camino hacia 
una Castilla-La Mancha más sostenible cada día.

-P. ¿Cómo ha evolucionado Castilla-La Mancha en los 
últimos años en cuanto a energías renovables?
-R. Tras un parón en nuevas instalaciones de produc-
ción, por determinadas decisiones y temas regulatorios 
(sirvan como ejemplos el impuesto al sol o la retirada de 
primas, por citar algunos), a partir de 2016, los inverso-
res empiezan a confiar en nuestra región, y en los últi-
mos 2 años, y a pesar de la pandemia, el sector ha tenido 
un gran crecimiento que se va a prolongar a lo largo de 
los próximos años dado la gran cantidad de proyectos 
que se están tramitando.

Esta circunstancia está poniendo a Castilla-La Mancha 
a la vanguardia en España en cuanto a potencia instala-
da de instalaciones de generación de `energías limpias´, 
llegando a tener en estos momentos un 75% de la gene-
ración de energía eléctrica procedente de fuentes reno-
vables (20 puntos por encima de la media nacional).

En cuanto a energía eléctrica producida, generamos más 
energía que consumimos. Por este motivo, Castilla-La 
Mancha es una comunidad que exporta energía al siste-
ma energético español.

Por lo tanto, y debido fundamentalmente a los extraor-
dinarios recursos de los que disponemos en la región, 
el futuro del sector en Castilla-La Mancha es inmejora-
ble en unos momentos críticos donde la lucha contra el 
cambio climático es absolutamente prioritaria y necesa-
ria en todo el mundo, y donde las energías renovables 
ya están jugando un papel fundamental en el cambio de 
modelo energético.

-P. ¿Cómo transformarán a Castilla-La Mancha los 
fondos europeos de recuperación?

“Necesitamos trabajar con todos los sectores de 
la sociedad para aprovechar esta oportunidad”

Entrevista a Manuel Guirao
Director general de Transición Energética de la Consejería de Desarrollo Sostenible
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Nadie duda de la gran oportunidad que suponen la lle-
gada de estos fondos tanto para el país, como para la co-
munidad autónoma, a efectos de impulsar las transfor-
maciones que necesitamos y cambiar hacia un modelo 
económico más eficiente, limpio, verde, digital y resi-
liente, todos ellos, cambios, que, sin duda, van a llegar.

Castilla-La Mancha está preparada para aprovechar esta 
oportunidad mejorando nuestra capacidad productiva, 
la competitividad de nuestras empresas, las cadenas de 
valor industrial que van a crear empleo, a la vez que van 
a disminuir los residuos y las emisiones de CO2.

P.- ¿Qué tipo de proyectos se podrán llevar a cabo? 
¿Hay alguno encima de la mesa?
Pues la verdad es que hay muchos. Nuestras empresas 
han hecho un trabajo impresionante presentado mul-
titud de proyectos que tendremos que ir encajando en 
las líneas de ayudas que los diferentes ministerios están 
desarrollando

La gran mayoría son proyectos asociados al sector ener-
gético. Por darles algunos ejemplos, tenemos sobre la 
mesa proyectos de eficiencia energética para disminuir 

el consumo energético y las emisiones de CO2; proyec-
tos de producción de biogás procedente de residuos in-
dustriales, agrícolas y ganaderos; proyectos de produc-
ción de Hidrogeno verde para el sector industrial, y para 
descarbonizar el transporte; proyectos de fomento del 
autoconsumo, tanto industrial como doméstico basado 
en Energías renovables; proyectos de digitalización; o 
proyectos de I+D, como les digo, por reseñar algunos. 
En definitiva, una auténtica batería de proyectos que di-
cen mucho de la capacidad de nuestras empresas.

P.- ¿Qué papel jugarán las empresas y cuál las institu-
ciones en la gestión de esos fondos?
Desde las administraciones tenemos el deber y la obli-
gación de agilizar los procedimientos y acompañar a las 
empresas y a nuestros ciudadanos estableciendo canales 
de información y tramitación de las ayudas para que los 
fondos de Recuperación se aprovechen lo máximo po-
sible y lleguen a todas las empresas que lo necesiten. En 
este sentido, es fundamental la implicación, el compro-
miso, y la iniciativa del sector empresarial. Considera-
mos que necesitamos trabajar conjuntamente con todos 
los sectores de nuestra sociedad para aprovechar esta 
oportunidad única que nos ofrecen estos fondos.
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TERESA COBOS, DIRECCIÓN GENERAL DE PROYECTOS EN EL BEI

“Los RFF ayudarán a reconstruir la UE”
P.- ¿Qué papel juega una ingeniera de caminos en el 
Banco Europeo de Inversiones (BEI) y cómo llegó a 
ocupar este puesto? 
R.- El Banco Europeo de Inversiones tiene como objeti-
vos (i) impulsar el potencial de crecimiento y empleo de 
Europa, (ii) apoyar las medidas para mitigar el cambio cli-
mático y (iii) fomentar las políticas de la UE en otros paí-
ses. Para ello, el BEI se financia en los mercados de capital 
y concede préstamos en condiciones favorables para pro-
yectos que contribuyan a los objetivos de la UE. Una gran 
parte de estos proyectos están destinados a mejorar la in-
fraestructura pública dentro y fuera de Europa en sectores 
como la energía, el transporte, el tratamiento de aguas y 
residuos o las telecomunicaciones. Por lo tanto, el papel 
de un ingeniero de caminos es crucial para evaluar desde 
el punto de vista técnico y económico la viabilidad de los 
proyectos de infraestructura que el BEI financia. El inge-
niero de caminos participa en todo el ciclo del proyecto 
(i) asistiendo primeramente a la presentación del proyec-
to por parte del promotor (responsable de la implementa-
ción en cada país), valorando la calidad técnica del mismo 
y su impacto medioambiental y social, llevando a cabo el 
estudio de coste-beneficio para su aprobación, junto con 
otros departamentos del Banco; y (ii) llevando el segui-
miento de la implementación del proyecto, la licitación de 
los contratos y la puesta en servicio de la infraestructura.

Conocí la labor del BEI a través de una beca que reali-
cé en la Comisión Europea (Bluebook en DG MOVE) y 
también gracias al Programa ICEX, que ofrece un Mas-
ter y unas prácticas en la Oficina Económica y Comercial 
(OFECOME) de la Embajada de España, ya que fui desti-
nada a la Antena de Programas Europeos de la OFECO-
ME de Bruselas para hacer el seguimiento de proyectos fi-
nanciados por organismos europeos como la Comisión y 
el BEI. Tras estas dos experiencias laborales, vi un puesto 
publicado en la página web del BEI que se adecuaba a mi 
perfil y decidí hacer el proceso de selección para entrar.

P.- ¿Considera que la formación que recibe un Ingenie-
ro de Caminos nos prepara para optar a puestos en or-
ganismos internacionales?
R.- Tras mis años de experiencia laboral en equipos in-

ternacionales y multidisciplinares, puedo afirmar que la 
formación de las Escuelas de Caminos de España es muy 
buena técnicamente. Se nos prepara para trabajar bien 
bajo presión, ser resolutivos y analíticos. Nuestro perfil 
es muy apreciado en organismos internacionales. Sin em-
bargo, cuando yo terminé la carrera, había bastante des-
conocimiento acerca de las salidas laborales para un inge-
niero de caminos en España, y eran todas muy enfocadas 
al trabajo técnico en empresa privada. Gracias a mis dos 
años de intercambio en la Escuela de Caminos de París 
pude ampliar horizontes y combinar la formación técnica 
española con asignaturas de corte más económico/finan-
ciero, muy útiles para este tipo de puestos.

P.- Estudió en la ETSI de Caminos de la UCLM ¿Nos 
puede hablar de su experiencia en la Escuela?
R.- Tengo muy buen recuerdo de mis años en la Escuela 
El plan de estudios me parece muy completo, combinan-
do clases teóricas con proyectos prácticos cada cuatri-
mestre. El profesorado es cercano y con una fuerte vo-
cación docente, lo que hizo que disfrutase las clases. Fue 
una experiencia muy intensa; caminos en Ciudad Real 
requiere mucha dedicación, esfuerzo y tiempo para sacar 
exámenes y proyectos en paralelo. Prácticamente vivía en 
la Escuela, lo cual creo que es mucho más enriquecedor 
cuando se es estudiante que no pasar por clase. Aprendí 
mucho los 3 años que estuve y sin duda he puesto en prác-
tica ese conocimiento a lo largo de mi carrera profesional.
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P.- ¿Cuáles son las funciones del BEI?
R.- Actualmente trabajo en la Oficina de Contratación 
Pública/Licitaciones. Mi cometido es contribuir a asegu-
rar que los fondos del BEI sean usados de una manera 
racional y transparente cuando el promotor del proyec-
to, encargado de la implementación del mismo, licita los 
contratos de obras, servicios y suministros. La contrata-
ción pública es un componente crucial de la prestación 
de servicios públicos, representando entre el 12% -20% 
de PIB, por lo que es imprescindible para instituciones de 
referencia en la financiación de proyectos, como el BEI, 
asegurar la buena gobernanza en este aspecto; especial-
mente en países en vías de desarrollo. Fuera de la UE, el 
BEI puede cofinanciar los proyectos de infraestructura 
junto con otros bancos multilaterales de desarrollo, tales 
que el Banco Mundial, el Banco Interamericano de Desa-
rrollo (IDB), el Banco Asiático de Desarrollo (ADB), etc. 
Cuando esto sucede, me encargo de coordinar con otros 
ellos las políticas de contratación pública, armonizando 
los procedimientos internos y negociando un enfoque co-
mún para maximizar el impacto de los fondos y facilitarle 
al promotor la implementación del proyecto. 

P.- ¿Qué papel tendrá este organismo en la gestión de 
los Fondos Europeos de Recuperación?
R.- Los Fondos Europeos de Recuperación (RFF) es un 
instrumento temporal concebido como la pieza central en 
la lucha contra los efectos negativos a medio y largo plazo 
de la pandemia de la COVID-19, siendo el mayor paque-
te de estímulos jamás financiado en Europa. Un total de 
2.018 billones de euros ayudarán a reconstruir la Europa 
posterior a la COVID-19 a través de préstamos y subven-
ciones. Para finales de Noviembre de 2021, el Consejo 
habrá aprobado los Planes Nacionales de Recuperación 
y Resiliencia de 22 Estados Miembros, dándoles luz verde 
en la utilización de estos recursos. De hecho, ya se han 
desembolsado más de 52.000 millones de Euros.

El papel de BEI es el de apoyar a los Estados Miembros 
para que aprovechen mejor sus recursos del RRF, y facili-
tarles su implementación. En concreto, los Estados Miem-
bros pueden encomendar al BEI la gestión de los fondos, 
así como hacer uso de sus servicios de asesoramiento. En 
Grecia, por ejemplo, el Banco ayudará a gestionar hasta 
5.000 millones de Euros para apoyar a la Agencia de Re-
cuperación y Resiliencia del país. De este modo, los Es-
tados Miembro se beneficiarán de la experiencia técnica, 
económica y financiera del BEI para identificar proyectos 

de alto impacto y desplegar estructuras financieras efecti-
vas; con el objetivo de hacer el mejor uso de los RRF. 

P.- ¿Cuáles serían las infraestructuras que se podrían 
sufragar con estos fondos?
R.- Los RFF ofrecen una oportunidad sin precedentes 
para acelerar la recuperación en Europa y reforzar el com-
promiso con una transición dual: verde y digital. La Co-
misión evaluará los Planes Nacionales con respecto a los 
objetivos del 37% del gasto para inversiones climáticas y 
del 20% del gasto para fomentar la transición digital. Los 
proyectos elegibles sujetos a la financiación de los RFF 
deben por tanto alinearse con este objetivo de impulsar 
una transición verde y digital. La Comisión ha animado 
encarecidamente a los Estados Miembro a que presenten 
Planes en los siguientes ámbitos: energías limpias y reno-
vables, eficiencia energética en edificios, transporte sos-
tenible y estaciones de recarga para vehículos eléctricos, 
infraestructura digital (i.e. banda ancha), infraestructura 
para almacenamiento de datos y servicios Cloud.

P.- ¿Cómo beneficiarán estos fondos a España y cómo 
se gestionarán desde nuestro país? 
R.- El Plan de Recuperación de España establece una hoja 
de ruta ambiciosa para impulsar el crecimiento económi-
co del país y reforzar su cohesión social, utilizando 69.500 
millones de Euros en subvenciones de la UE para llevar a 
cabo un amplio conjunto de reformas e inversiones. Con-
cretamente, tiene en el punto de mira la transición verde 
y digital con proyectos de inversión específicos que crean 
empleo y crecimiento. Por ejemplo, el Plan de España in-
cluye 6.100 millones de Euros para invertir en tecnologías 
limpias y acelerar el desarrollo y uso de energías renova-
bles. El plan prevé 7.800 millones de Euros para mejorar 
la eficiencia energética de los edificios públicos y priva-
dos. Otras medidas apoyan la recarga y el repostaje de los 
vehículos eléctricos y promueven la movilidad sostenible.

La Comisión Europea aprobó el Plan de España el pasado 
Junio y desembolsó 9.000 millones de prefinanciación en 
Agosto, demostrando su confianza en la gestión española 
y en los sistemas de control establecidos por España en 
el Plan, que se consideran adecuados para proteger los 
intereses financieros de la UE. El plan proporciona su-
ficientes detalles sobre cómo las autoridades nacionales 
prevendrán, detectarán y corregirán los casos de conflicto 
de intereses, corrupción y fraude relacionados con el uso 
de fondos. 
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P.- ¿Cómo ha crecido Illescas en los últimos años 
urbanísticamente hablando? 
El crecimiento urbanístico de Illescas en los últimos 
años viene dado por el desarrollo del Plan de Ordena-
ción Municipal del año 2010. En aquel momento, hubo 
algunos sectores que no entendieron que, en plena cri-
sis inmobiliaria y financiera, el Ayuntamiento de Illes-
cas aprobase un instrumento de estas características, 
sin embargo, ha quedado demostrado que el diseño de 
ciudad que estableció el Plan y los plazos marcados, nos 
pusieron en la “pole position” del desarrollo industrial. 

P.- ¿Cómo ha influido el POM aprobado en 2010 en 
este crecimiento?
En todo. El Plan es quien ordena la ciudad y su creci-
miento, marcando los plazos y los objetivos. 

P.- Gran parte del crecimiento poblacional es debido 
a la expansión industrial en la localidad que, además 

de asentar empresas, ha permitido la llegada de po-
blación de otras partes de España a la localidad. ¿No?
En parte si, pero los datos no solo hay que leerlos, sino 
también interpretarlos. Es cierto que Illescas ha crecido 
en padrón en los últimos 5 años, pero si analizamos 
cuando se produce la mayor parte del crecimiento es 
durante los primeros meses del año y en gran medida 
esto se produce por el “efecto colegios”. La realidad es 
que el padrón ha crecido mucho, pero la población no 
tanto. 

P.- ¿Qué papel ha jugado el papel del sector logístico 
en esta expansión?
En la expansión urbanística y en la generación de traba-
jo y riqueza, un papel importantísimo. En el crecimien-
to en población también ha influido, por supuesto, pero 
no tanto. Podemos decir que la construcción de cole-
gios, instituto y centro de salud nos ha permitido crecer 
más en padrón que la llegada de multinacionales.

“Illescas ofrece al sector  logístico lo 
que el sector demanda”

Entrevista a José Manuel Tofiño
Alcalde del Ayuntamiento de Illescas
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P.- ¿Qué ofrece Illescas al sector logístico que no ofre-
ce otros puntos de la geografía española? 
Illescas ofrece al sector logístico lo que el sector de-
manda. No solo se trata de la posición geográfica, que 
es importante, pero que lleva siendo así desde tiempos 
inmemoriales. Hay muchos factores que generan con-
fianza para que las grandes empresas del sector pongan 
sus ojos en Illescas. Normalmente nos quedamos en la 
ubicación, pero hay que tener en cuenta aspectos como 
la calidad de los desarrollos urbanísticos, las certidum-
bres en las tramitaciones, etc. 

P.- ¿Qué aporta este sector a Illescas y a su comarca?
Un enorme valor añadido de futuro. Illescas y su 
comarca habían basado su modelo productivo en la 
construcción y todos sus derivados. Las industrias del 
ladrillo, la teja, las sillas, los muebles, etc., eran nume-
rosas y grandes en la zona. Con la crisis de la burbuja 
inmobiliaria todo eso se fue al traste y, en ese sentido, 
creo que aquí hemos sido capaces de hacer aquello de 
lo que tanto se habla y nunca se materializa: Cambiar 
el modelo productivo. Y lo hemos hecho mirando a un 
sector que ha venido para quedarse, como es la logística 
y el e-commerce. Lo que esto aporta a la comarca es 

riqueza, empleo, progreso, actividad, dinamismo, fijeza 
de población, en definitiva, futuro. 

P.- ¿Cómo crecerá este sector en la localidad en los 
próximos años?
Crecerá, pero de manera sostenible. Como lo lleva ha-
ciendo en los últimos 5 años. 

P.- ¿Hay algún proyecto importante encima de la 
mesa para desarrollarse a corto-medio plazo? 
Muchos. Pero permítame que no concrete nada al 
respecto. Nosotros somos de trabajar mucho y no 
anunciar nada hasta que no sea una realidad. No somos 
de vender humo y tampoco contribuimos a que nadie 
pueda pensarlo. 

P.- ¿Y alguna reivindicación de infraestructuras gene-
rales por parte del ayuntamiento? 
Todas aquellas que por nosotros mismos no podemos 
realizar. La comarca necesita un plan de comunica-
ciones de manera urgente y conocer los plazos de 
ejecución de esas infraestructuras. Hablamos de carre-
teras, de ferrocarril, de autobús, etc… en definitiva, de 
movilidad. 
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Los espacios destinados a la actividad logística han te-
nido habitualmente como elemento en común la alta 
concentración industrial, pero en unidades dispersas, 
sin concepto de parque logístico. Es el ejemplo del Co-
rredor del Henares o el de la N IV, donde normalmente, 
y por su saturación, no existe la flexibilidad que muchas 
empresas desean a la hora de establecerse o iniciar su 
operativa. Es por ello que las compañías demandantes 
deben buscar alternativas que cumplan sus requisitos en 
la toma de decisión de su futura ubicación. 

Plataforma Central Iberum se ha convertido en el refe-
rente en el sector de los parques logísticos, ya que cumple 
con los requisitos más demandados por la mayoría de las 
empresas, como la cercanía a Madrid, la conectividad, 
y su flexibilidad, a lo que hay que sumar su concepción 
bajo los principios de la sostenibilidad. 
Un hecho que sin duda es diferencial y que le ha conver-
tido en el primer parque logístico que bajo el concepto, 
cada vez más aceptado, de primer ECOPOLÍGONO de 
España y uno de los mayores de Europa. 

Un espacio económico que aporta importantes benefi-
cios al entorno y a las empresas implantadas en el mis-
mo. Un desarrollo pionero en Europa que ha permitido 
a Plataforma Central Iberum formar parte del programa 
LIFE+ de la Unión Europea, tanto como proyecto en sí 
en 2011, como en la figura de Miembro Asesor desde 
2019. 

EL ORIGEN DEL PROYECTO
Plataforma Central Iberum surge de la idea de un pro-
motor de suelo, Urban Castilla-La Mancha, que se dedi-
caba desde el año 2000, a desarrollar suelo industrial tra-
dicional (naves y espacios industriales), en Illescas. Con 
el paso de los años y a la vista de la propia evolución del 
mercado, evalúan las ventajas que puede ofrecer Illescas 

para desarrollar un área logística e industrial diferencia-
da, que parece que es lo que el mercado demandaba. Un 
análisis inicial aporta una idea: localizar suelo suscepti-
ble de ser transformado en industrial y logístico de gran 
superficie y flexibilidad para permitir concentración de 
actividades logísticas e industriales atomizadas.

Illescas era sin duda una gran apuesta por su cercanía a 
Madrid, por sus infraestructuras de accesibilidad actua-
les y futuras, viarias y ferroviarias (proyectadas en aque-
llos años), y por su localización estratégica con buenas 
conexiones con el sur de Madrid, así como con el res-
to de la península por las autovías que ya existían y las 
previstas y aprobadas, haciendo de la ubicación un sitio 
excepcional por su vertebración norte-sur y este-oeste.

Pero a esto había que añadirle un componente dimen-
sional que a nivel de planeamiento hacia posible realizar 
un desarrollo de grandes espacios con parcelas de mayor 
amplitud. En todo este proceso el planeamiento cambió 
de forma importante, ya que las parcelas que se planea-
ban inicialmente estaban entorno a los 30.000 m2 de 
manzana y estaban concebidas para albergar empresas 
de mediana y pequeña superficie.

Por una parte, se afianzó la idea de la necesidad de gran-
des parcelas donde concentrar la actividad en grandes 
espacios, en zonas bien localizadas, inexistente ya en las 
zonas tradicionales. Por otra unos accesos y unos viales 

Plataforma Central Iberum: Cómo 
hacer la logística sostenible 

Miguel Ángel González
Director General Adjunto de Plataforma Central Iberum
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adecuados a la actividad y los usuarios del mismo. Todo 
ello centrado en la necesaria competitividad exigible.

En este sentido, uno de los puntos más fuertes de Plata-
forma Central Iberum era la flexibilidad absoluta de las 
formas de parcelas, en cuanto al tamaño, proporciones e 
infraestructuras. Por eso su evolución se ha ido haciendo 
por fases, lo que ha permitido adaptar las parcelas a las 
necesidades del momento, ofreciendo manzanas de has-
ta 450.000m2. Un concepto revolucionario por y para el 
sector de los parques logísticos industriales.

Desde el nacimiento de Plataforma Central Iberum has-
ta la actualidad han pasado 15 años, en los que se ha vi-
vido la época de la pre-crisis en la que se estaba traba-
jando en el planeamiento y el diseño del proyecto. Era el 
año 2011, cuando ya se podía empezar con las obras de 
urbanización, había 1.900.000 m2 de suelo neto urba-
nísticamente preparado para urbanizar y comercializar, 
sin embargo, la única fuente de ingresos era la venta de 
suelo para poder financiar las obras de urbanización ne-
cesarias, ya que la vía de la financiación bancaria estaba 
cerrada. Desde 2011 en adelante los recursos consegui-
dos a través de las ventas se han destinado a las obras de 
urbanización del sector, que suma un total de 3,5 mi-
llones de m2 de superficie bruta. En ese momento, en 
cuestiones administrativas, había mucha inflexibilidad 
y por lo que respecta a la parte ambiental, todo fueron 
obstáculos. Prácticamente todos los temas de tramita-
ción eran muy complicados porque todo era nuevo y no 
encontraban soporte en el planeamiento urbanístico vi-
gente en Illescas. 

El Ayuntamiento de Illescas creyó en el proyecto, pero el 
planeamiento no permitía de una forma directa albergar 
lo que se planteaba dada la normativa existente, por lo 
que hubo que implementarlo con un plan de ordenación 
nuevo que recogía lo que se diseñó. 

Otro punto a tener en cuenta es que en aquellos años no 
había tradición de zonas logísticas en la zona de Illescas 
y la autovía A-42. Las infraestructuras estaban todavía 
incompletas, lo que no permitía esa conectividad que 
ahora si hay. Además, había que tener en cuenta la re-
sistencia del propio mercado hacia zonas con más tradi-
ción de actividad logística.

La puesta en marcha en el año 2020 de PCI Multimo-

dal, anexa a PCI, ha puesto en valor el gran potencial del 
todo el proyecto conjunto PCI + PCIM, reforzando esos 
elementos diferenciadores e identificativos por los que 
fue concebida PCI en sus orígenes. Con PCIM se dota al 
mercado de las infraestructuras necesarias, las más ade-
cuadas a las tendencias y exigencias actuales, y que más 
se están demandando en el sector inmologístico.

La idea, desde el principio, era crear un referente de de-
sarrollo urbanístico que incorporase nuevos conceptos 
de respeto al entorno y al medioambiente y que buscase 
minimizar los impactos del desarrollo en sí. siendo un 
referente de actividad económica, cambiando el modelo 
económico no sólo de Illescas sino de todo el área de in-
fluencia, ambas ideas ligadas de forma íntima a través de 
ofrecer una ubicación idónea y diferenciadora respecto 
de otras localizaciones en el centro peninsular.

Uno de los puntos diferenciadores fue convertir en una 
fortaleza una posible debilidad del proyecto: “gestionar 
500.000 m2 de espacios verdes dentro de un polígono lo-
gístico e industrial”. Había que aprobar un planeamiento 
de 3.500.000 metros cuadrados de polígono industrial, y 
eso implicaba ofrecer unas cesiones de espacios para zo-
nas verdes, así como medidas que corrigiesen el impacto 
ambiental. 

Para ello se contó con dos magníficos aliados: Irati Pro-
yectos Estudio de Paisajismo y la UCLM (Universidad 
de Castilla-La Mancha), con la que se ha firmado un 
“Proyecto de I+D para la promoción de la biodiversidad 
y recuperación de hábitats en las zonas verdes de PLA-
TAFORMA CENTRAL IBERUM”. 

Estos más de 500.000 m2 representan casi un 15% de la 
superficie total, muy por encima del 10% previsto en la 
normativa, y están tratados de forma que tienen adicio-
nalmente usos pedagógicos a través de los acuerdos con 
entidades educativas como la UCLM o la UPM, así como 
actividades formativas y de divulgación del concepto de 
Desarrollo Sostenible que se desarrollan de forma perió-
dica con colegios, asociaciones, clubes deportivos, etc.

De esta manera Plataforma Central Iberum (PCI), alcan-
zó el concepto de parque periurbano en sus zonas verdes 
en el que regenerar e incluso crear biodiversidad, apor-
tando unos servicios ecosistémicos que de otro modo no 
existirían. 
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 OBJETIVO DEL PROYECTO
Poner en valor a Plataforma Central Iberum y Platafor-
ma Central Iberum Multimodal como el primer ecopo-
lígono de España con un importante compromiso con 
el medioambiente y la sostenibilidad. Para ello, se han 
desarrollado iniciativas que han logrado una importante 
disminución de la huella de carbono, fomentar la bio-
diversidad, las especies autóctonas en peligro y genera-
ción de espacios verdes, lúdicos y deportivos. Asimismo 
la intencionalidad de conseguir ser el primer polígono 
industrial de Emisiones 0 en Europa es otro gran fac-
tor motivador para seguir investigando sobre los futuros 
desarrollos, sobre los que ya se están poniendo las bases 
necesarias.

En este sentido, dentro de las soluciones aplicadas en los 
desarrollos logísticos sostenibles, y teniendo en cuenta 
la ampliación que supone Plataforma Central Iberum 
Multimodal, con 1.5 millones de metros cuadrados adi-
cionales al lado oeste de la A-42, Plataforma Central 
Iberum implementa así un gran avance medioambiental 
y cualitativo desde el punto de vista del transporte y la 
mejora en las conexiones.

Asimismo, la obtención de la viabilidad de la certifica-
ción BREEAM VERY GOOD de la mano de Aquila Ca-
pital ha supuesto un impulso en el avance de todo lo rela-
cionado con la mejora del transporte público, existiendo 
además una implicación municipal en el desarrollo del 
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE que 
el Ayuntamiento de Illescas tiene en estos momentos en 
desarrollo, para satisfacer las necesidades de la pobla-
ción y de los usuarios de estas plataformas logísticas.

Bajo estos principios, PCI apuesta por un ahorro de la 
huella de carbono para todas las empresas instaladas, in-
corporando además la implantación de una plataforma 
intermodal, PCIM, que permitirá el transporte de mer-
cancías por ferrocarril. 

Actualmente PCIM se encuentra en una fase de análi-
sis de las capacidades de las empresas del entorno para 
el uso de esta plataforma para trasladar la potencialidad 
a los operadores ferroviarios interesados. Se parte de la 
viabilidad de Adif al pinchazo de la vía férrea, siendo 
este el punto de partida técnico de dicha plataforma o 
futuro Puerto Seco, incorporando aduana en la zona en 
el futuro.

SOLUCIONES APLICADAS
1-Sistema integral de gestión de aguas pluviales:  
La utilización de estrategias alineadas con los Sistemas 
Urbanos de Drenaje Sostenible permite minimizar los 
efectos de la impermeabilización de grandes superficies 
sobre el ciclo natural del agua. En Plataforma Central 
Iberum esto se ha conseguido mediante la creación de 
un sistema de captación y transporte de aguas pluviales 
en viales y parcelas, y su almacenamiento en balsas de 
tormenta naturalizadas. Con ello se laminan los episo-
dios de lluvia, se favorece la creación de hábitats para 
aumentar la diversidad de flora y fauna local, y se apro-
vechan las aguas de lluvia para diferentes usos dentro del 
polígono. Se evita así la emisión de grandes volúmenes 
fuera del desarrollo y la necesaria ampliación de colecto-
res y obras complementarias de ingeniería civil.

2-Prefabricación: Reutilización de materiales de obras, 
con lo que se intenta tratar la urbanización de la forma 
más industrial posible, buscar sistemas que aceleren pla-
zos, abaraten costes, mejorando los mantenimientos. Por 
ejemplo, en lugar de tener sumideros, se han cambiado 
por cunetas y las aceras se realizan con placas prefabri-
cadas que permiten adaptarse a las infraestructuras que 
se desarrollen en el futuro, evitando nuevos impactos y 
desechos de escombros.

3-Tratamiento de las tierras: Gestionar o reutilizar, den-
tro de los 3.500.000m2, el 100% de las tierras que se 
generaban durante las obras de urbanización y de edi-
ficación, lo que además han permitido crear esas zonas 
verdes. Las tierras se reutilizan aprovechándolas y deján-
dolas en el entorno del polígono, con lo que se consigue 
disminuir brutalmente el CO2 que supondría moverlo, 
los residuos que se generarían, y la eliminación del im-
pacto de esas tierras.

4-Un acondicionamiento de las zonas verdes sostenible 
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y generadora de biodiversidad: Las áreas verdes del polí-
gono y sistema general incorporan el tratamiento de los 
espacios combinando cultivos tradicionales por parte de 
agricultores locales, como son el cereal y olivo de secano, 
con la restauración ecológica de comunidades vegetales 
autóctonas. 

Con todo ello, se ha podido conseguir mitigar la huella 
de carbono de un modo muy importante, como parte del 
objetivo de llegar a ser un polígono con emisiones cero.

5-Viales específicos para el sector logístico, lo que per-
mite tener unas amplias zonas de rodadura y un menor 
desgaste de neumáticos y combustible. Estas amplias 
avenidas de unos 40 m. de anchura y rotondas con 90 m. 
de diámetro facilitan la maniobrabilidad de los vehícu-
los. Las avenidas principales tienen medianas de casi 20 

metros, lo que permite la integración de otros elementos 
como el carril bici, la permeabilidad para favorecer la 
gestión del ciclo del agua o la agrojardinería con el uso 
propio de Plataforma Central Iberum.

6-Iluminación más sostenible. Desde el inicio del pro-
yecto, y hace ya más de 12 años, toda la iluminación via-
ria y lúdica está compuesta por lámparas LED, que ade-
más de reducir el consumo y aumentar la vida útil, no 
desprenden el calor propio de otro tipo de iluminación. 
En el inicio de la urbanización las inversiones eran muy 
importantes, dado que las luminarias LED de calidad 
(Philips), eran productos muy caros comparados con la 
actualidad. Resulta muy indicativo el ahorro energéti-
co conseguido tras la implantación de esta iluminación 
LED, de más del 70%.

7-Parte social y ambiental: Se ha transformado el con-
cepto del polígono industrial. Ahora se aprovecha para 
adquirir un componente más lúdico en el que disfrutar 
del tiempo libre. Aquí hay que destacar un concepto muy 
importante y muy de actualidad en Europa, que son los 
Servicios Ecosistémicos, esto es, servicios que antes no 
existían como este componente social y ambiental y que 
aporta mucho valor añadido, no sólo a PCI sino a todo el 
entorno. Es decir, aquellos beneficios que un ecosistema 
aporta a la sociedad y que mejoran la salud, la econo-
mía y la calidad de vida de las personas. Los servicios 
ambientales o ecosistémicos son aquellos servicios que 
resultan del propio funcionamiento de los ecosistemas y 
por tanto, en este entorno, con la generación de espacios 
equiparables en los que se ha regenerado la biodiversi-
dad. Así podemos poner como ejemplos el Skate Park, 
la zona de merendero, la pista de bicis MTB, las zonas 
de juegos infantiles, así como las rutas activas de paseo 
creadas

8-Responsabilidad Social Corporativa: PCI trabaja en 
conjunto con las empresas implantadas en lo que respec-
ta a acciones sociales. Además, patrocina a varios equi-
pos deportivos de distinta índole, posicionándose como 
un claro apoyo para el deporte.

BENEFICIOS OBTENIDOS
Entre los beneficios obtenidos por PCI, hay que destacar 
que toda compañía que apueste por Plataforma Central 
Iberum, encontrará: 
-Se ha logrado el riego 0. No se necesita tener agua acu-
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mulada, utilizando exclusivamente los humedales, que 
además sirven de elemento generador de biodiversidad. 
Esta iniciativa ha permitido un gran ahorro de costes en 
el riego de los 500.000 m2 de zonas verdes, lo que sería 
equivalente a regar más de 70 campos de fútbol.
-Conseguir en las zonas verdes lo que la naturaleza tar-
daría en lograr 50 años, mientras que PCI lo consigue en 
5-10 años.
-En PCI se han implantado SBN (Soluciones Basadas en 
la Naturaleza), con lo que se pretende adelantar ciertos 
procesos, imitando lo que haría la propia naturaleza. 
Para ello hay que acelerar la actividad propia de las plan-
tas y asegurar su desarrollo.
-Una ubicación que le permite afianzar su apuesta por el 
desarrollo sostenible y ecoeficiente.
-Un enclave geográfico que reúne más de 18.5% del PIB 
español en un radio de 60 km.
-Excelentes conexiones con las principales redes viarias 
españolas, que posibilitan, una excelente cobertura del 
Eje este-oeste y centro-sur peninsular.
-Urbanización bajo los máximos estándares de calidad 
actuales.

INDICADORES CLAVE QUE MIDAN LA MEJORA 
EFECTUADA COMO CONSECUENCIA DEL PRO-
YECTO
El planteamiento sostenible de todo el proyecto de Plata-
forma Central Iberum se ha visto mejorado y ampliado 
durante su desarrollo y evolución, adaptando su evolu-
ción. Plataforma Central Iberum es el primer Ecopolí-
gono de España reconocido por la Comisión Europea, 
aportando importantes mejoras en materia de sosteni-
bilidad.

Asimismo, la reciente incorporación de PCI Multimo-
dal, ha aportado un valor añadido más al ecopolígono, 
consolidándose como un referente dentro del sector lo-
gístico, al contar con un puerto seco y conexión ferrovia-
ria con los principales puertos nacionales, lo que además 
aporta un punto adicional a ese compromiso medioam-
biental al fomentar el uso del transporte de mercancías a 
través de un medio sostenible y respetuoso con el medio 
ambiente como el tren.

Las empresas implantadas son una seña del éxito alcan-
zado PCI y PCIM, compañías de primer nivel que han 
apostado por los principios medioambientales del eco-
polígono, y que cuentan en su estrategia con objetivos 
sostenibles, sumando en total 5.000.000m2 desarrolla-
dos a lo largo de todos estos años. 

Estas son: Hexcel Fibers, Gruma, Toyota, Panificadora 
Milagros Díaz, Michelin, FM Logistic, Calcogesa, Ama-
zon, Ehlis, Hormigones Castrejón, Airbus, Xpo / H&M, 
Seur, CBL, DHL – Zalando, Correos Express, Amazon 
(PCIM), Carreras, DIA (PCIM), CEVA.

Plataforma Central Iberum nació en la zona de La Sa-
gra, en plena crisis general, donde la construcción y las 
empresas del sector y auxiliares eran muy importantes 
(fábricas de ladrillos, tejas, puertas, muebles, etc.) que 
generaron una enorme inestabilidad económica laboral 
y, sin duda, demográfica.

Hoy hay casi 6.000 puestos de trabajo directo, y a corto 
plazo las perspectivas están en 4.000 más, lo que supon-
drá un total de alrededor de 10.000 puestos directos. 
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La comarca de La Sagra: El ladrillo, 
la crisis y... la logística 

Antes de comenzar este artículo quiero transmitir mi 
más sincero agradecimiento a la Junta Rectora de la 
Demarcación de Castilla-La Mancha del Colegio de In-
genieros de Caminos, Canales y Puertos por su ingente 
y desinteresada labor en aras a conseguir la máxima di-
fusión de nuestra profesión al igual que la de intentar y, 
en muchos casos, conseguir que los Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos estemos bien representados 
ante la sociedad en general y que podamos ser partíci-
pes de innumerables proyectos ya sean públicos o pri-
vados.

Sirvan también estas primeras líneas para agradecer 
especialmente la labor que está desarrollando el Se-
cretario de la Demarcación, Félix Ruiz Rabadán, como 
continuación a la que ya llevó a cabo en su momento, y 
durante bastantes años, nuestro insigne secretario falle-
cido Amalio Jaime Valero Marín.

Una vez realizados los agradecimientos pasaremos a 
continuación a entrar en detalle del artículo que debo 
acometer.

En primer lugar, vamos a hacer un poco de historia de 
la situación que se produjo y que posteriormente llevó 
a la tramitación y ejecución del Desarrollo Urbanístico 
que es menester del presente artículo.

La comarca de La Sagra ha sido conocida nacionalmen-
te, y en gran parte del extranjero, como la “comarca del 
ladrillo” por las innumerables cerámicas que existían 
en la zona pero que desgraciadamente, a raíz de la crisis 
de los últimos años y más concretamente a partir del 
año 2.007, muchas de ellas han ido cerrando sus puer-
tas y apagando sus hornos y secaderos.

Durante los años en los que dichas cerámicas consu-
mían ingentes cantidades de arcilla para poder realizar 

los ladrillos, las tejas, las bovedillas y otra serie de pro-
ductos cerámicos, la industria en La Sagra se reducía a 
ejecutar pequeñas naves de empresas auxiliares de las 
propias cerámicas y pequeños comercios y talleres. La 
mayoría, por no decir la totalidad, de los desarrollos se 
producían en el sector residencial con el “boom inmo-
biliario” que se produjo en los años anteriores a la crisis.

En aquellos años se llevan a cabo también grandes in-
fraestructuras, tanto por parte de la Administración 
Nacional como por parte de la Administración Auto-
nómica.

Tal es el caso de la construcción en el año 2.006 de la 
Autopista de Peaje Madrid-Toledo (AP-41) para inten-
tar descongestionar la Autovía de Toledo (A-42) del 
elevado tráfico que se producía como consecuencia del 
desarrollo inmobiliario que se estaba produciendo en la 
Comarca de La Sagra.

Posteriormente se lleva a cabo la construcción de la 
Autovía de la Sagra que pretendía dar cabida a todo el 
tráfico de vehículos pesados que se estaban generando 
en las cerámicas de la zona en poblaciones tales como 
Alameda de la Sagra, Añover de Tajo, Borox, Cobeja, 
Illescas, Numancia de la Sagra, Pantoja, Yeles y que de-
bían llegar a todo el territorio nacional. Esta Autovía 
tan solo se llega a terminar en los tramos correspon-
dientes a Valmojado-Illescas e Illescas-Añover de Tajo, 
quedándose sin llevar a término el tramo Illescas-Se-
seña.

Todo esto hace que la situación de la Comarca de La Sa-
gra sea totalmente estratégica a nivel nacional no solo 
por su ubicación en el centro geográfico de España sino 
también por la interconexión a nivel de infraestructuras 
que posee pudiendo conectar con la Autopista M-50, 
hacia el norte, y con las Autovías A-4 y A-5, hacia el sur, 
en menos de 30 minutos.

Además, se debe indicar que existe la línea ferroviaria 

Carlos Sotomayor
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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de tren convencional Madrid-Valencia de Alcánta-
ra-Portugal que discurre por la localidad de Illescas y 
que tiene estación en dicha localidad.

Estos hechos tienen capital importancia en cuanto a la 
situación estratégica que posee el Desarrollo Urbanísti-
co que estamos plasmando en el presente artículo.

Los Desarrollos Urbanísticos Industriales, en aquellas 
maravillosas épocas de esplendor de la construcción de 
viviendas en España, se plasmaban en urbanizaciones 
con parcelas de dimensiones no mayores de 1.000 m2 y 
cuando se precisaba de mayor superficie se agrupaban 
las necesarias para dar cabida a la misma.

Pero cuando llegaron las “vacas flacas” y, tanto la vi-
vienda como la industria, ralentizaron su “maravilloso 
viaje” a toda máquina para pasar a un estado de “cru-
cero” y posteriormente a un estado de “casi paraliza-
ción”, el chip de la comercialización industrial cambió 
radicalmente y lo que antes eran parcelas de peque-
ñas-medianas dimensiones giró a parcelas de grandes 
dimensiones e incluso en algunos casos a parcelas de 
dimensiones XXL.

Eran los años 2.008-2.010 cuando se produce este cam-
bio de mentalidad en las empresas dedicadas al desa-
rrollo industrial a la par que el Ayuntamiento de Illescas 
comienza con la tramitación, y posterior aprobación, 
del Plan de Ordenación Municipal (P.O.M.) en el que 
se destinaban diversos sectores al desarrollo industrial 
sin una ordenación detallada de los mismos para poder 
dar cabida a la ubicación de grandes manzanas en su 
interior que pudiesen acoger empresas que precisaran 
grandes superficies para su implantación.

En aquel momento, más de uno y de dos promotores in-
mobiliarios de la zona se echaron las manos a la cabeza 
cuando una empresa, que ya había desarrollado algún 
polígono industrial anterior y que estaba pretendiendo 
llevar a cabo el desarrollo de otro, comenzó a plantear-
se el cambio del modelo de tipología industrial que se 
había llevado a cabo hasta entonces para llegar al nuevo 
modelo que es el que en la actualidad ha conseguido 
que Illescas aparezca en todos los mapas de desarrollos 
logísticos con la implantación de empresas logísticas de 
primer orden nacional e internacional.

Corría el año 2.011 cuando la compañía internacio-
nal Toyota se instala en Illescas, en una parcela de casi 
50.000 m2 para implantar una nave de unos 20.000 
m2. A partir de ahí han sido innumerables las empre-
sas logísticas, nacionales e internacionales, que se han 
implantado en la localidad sagreña (Amazon, Airbus, 
Michelín, Grupo Carreras, Seur, H&M, DHL-Zalando, 
Correos Express, …).

Una vez vista la historia que se ha ido desarrollando 
hasta el momento vamos a proseguir con el Desarrollo 
Urbanístico que nos atañe.

Corría el año 2.018 cuando por parte de la U.T.E. “Ur-
ban CM-Plataforma Central Iberum Servicios” se po-
nen en contacto con nuestro Estudio de Arquitectura 
e Ingeniería para que desarrolláramos el Proyecto de 
Urbanización del actualmente comentado, y que apa-
rece en repetidas ocasiones en diversos diarios comar-
cales y nacionales, “Puerto Seco”, que se corresponde 
con el SUB sO-06 (que son las siglas correspondientes a 
Suelo Urbanizable sin Ordenación) del P.O.M. de Illes-
cas. Este desarrollo ha pasado a denominarse poste-
riormente “Plataforma Central Iberum Multimodal” ya 
que, como posteriormente veremos, dentro del mismo 
existe la posibilidad de la implantación de una Termi-
nal Intermodal Ferroviaria.

Ubicación del Sector e Infraestructuras Existentes 
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El diseño del Sector se basa en la consecución de una 
plataforma logística capaz de aunar varios modos de 
transporte, en este caso el de carretera y el ferroviario, 
es decir, el sentido final del desarrollo urbanístico del 
Sector SUB sO-06 es conseguir un diseño que permita 
la implantación de una plataforma logística intermodal 
capaz de satisfacer las demandas de los usuarios de la 
misma, respondiendo a:

-Obtención de grandes superficies que permitan con-
centración de actividades logísticas. De ahí que las 
manzanas, de hasta 245.000,00 m2, sean las más gran-
des en superficies, planteando una solución urbanística 
con criterios logísticos.
-Diseño de viales y conexiones para un volumen de 
transporte elevado en vehículos de grandes dimensio-
nes.
-Actualización del producto logístico e industrial, su-
perando el actual existente con soluciones basadas en 
las demandas logísticas actuales caracterizadas por sis-
temas de almacenamiento robotizado.

El SUB sO-06 se sitúa al sur del término municipal de 
Illescas, lindando al norte con los Polígonos Industria-
les ya consolidados de Valdelasilla, San Gil y San Anto-
nio y con el casco urbano, al sur con la Autopista AP-41 
y con la Autovía CM-41, al este la línea de FF.CC. Ma-
drid-Valencia de Alcántara-Portugal y con la Autovía 
A-42 y al oeste con la antigua N-401a (actualmente ca-
lle municipal dentro del término municipal de Illescas).
El ámbito cuenta con una superficie topográfica 
de1.424.805,71 m2, incluyendo 239.787,82 m2 de Sis-
temas Generales existentes en el ámbito derivados de la 
Ficha Urbanística de Ordenación del P.O.M.

La topografía presenta pendientes en sentido No-
roeste-Sureste con una diferencia de nivel de hasta 30 
metros entre el punto más alto y el más bajo. Ello nos 
apunta la necesidad de realizar unas obras de nivela-
ción del terreno importantes y que han representado 
una parte importante de la inversión necesaria en la 
obra de urbanización, ya que las actividades a desarro-
llar en el sector requerían de una planimetría con pen-
dientes mínimas.

Los Sistemas Dotacionales de Cesión representan un 
32,09% del total del Sector.

El Sector está conformado por diversas manzanas:

Como podemos observar se trata de un Sector con una 
superficie de aprovechamiento de 962.919,86 m2, que 
representa un 67,58% del total del Sector, y con una 
edificabilidad de 672.554,17 m2.

Al verse afectado el Sector por diferentes infraestruc-
turas, el Proyecto de Urbanización no fue un Proyecto 
como tal al uso sino que tuvo que realizarse mediante 
una serie de Proyectos Complementarios, y que tam-
bién venían reflejados en el P.O.M. de Illescas.

Finalmente, y como consecuencia del Estudio de Trá-
fico realizado para poder conectar el Sector con la Au-
tovía A-42, se ha tenido que realizar un carril by-pass 
directo desde el carril de deceleración de salida de la 
Autovía A-42 y otro carril by-pass directo desde la sa-
lida de la Autovía CM-41 hacia el carril de aceleración 
de conexión con la Autovía A-42.

A continuación vamos a describir las obras que se han 
llevado a cabo con los números más representativos de 
cada uno de los capítulos y unidades de obra.

1.	 Movimiento de Tierras
El terreno natural existente era de tipo marginal, por 
lo que únicamente se utilizó como núcleo de terraplén, 
siendo necesario su tratamiento para la obtención de la 
categoría de explanada necesaria.

Se estableció para todos los viales una explanada E2 
mediante la estabilización in situ con cal al menos en 
dos capas, una como mínimo de         70 cm. S EST-1 y 
otra de 30 cm. S EST-2.

2.	 Pavimentación
Se ha dispuesto la misma sección para todos los viales, 
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independientemente de su categoría según el Estudio 
de Tráfico realizado, que en cualquier caso cumplía con 
amplitud la sección recomendada para tráfico T1, que 
era la máxima categoría obtenida para los viales.

Por tanto la sección que se ha dispuesto en los viales ha 
sido la siguiente:

Subbase de suelo estabilizado con cal de 30 cm. de es-
pesor; Base de hormigón HM-20 de 25 cm. de espesor;
Capa intermedia tipo AC-22 Bin 50/70S de 5 cm. de 
espesor; Capa de rodadura tipo AC-16 Surf 50/70S de 
3 cm. de espesor.

El Sector está definido por una serie de viales, desde el 
1 al 10, una vía de servicio paralela a la antigua N-401, 
cinco glorietas y dos carriles by-pass de conexión, uno 
desde y otro hacia la Autovía A-42, que hacen que el 
mismo pueda estar conexionado tanto con las diferen-
tes infraestructuras viarias nacionales y autonómicas 
como con las municipales.

Los viales de la urbanización tienen diferentes anchuras, 
en función del tráfico que se ha estimado van a soportar 
y de las directrices marcadas por el P.O.M. de Illescas al 
tratarse o no de Sistemas Generales de Infraestructuras, 
con unos valores que van desde los 10,50 m. hasta los 
31,00 m. En cuanto a las glorietas poseen un diámetro 
que varía desde los 26,00 m. hasta los 52,30 m.

3.	 Saneamiento
El dimensionamiento de la red de saneamiento de 
aguas negras se realizó estimando un caudal máximo 
generado total de 7,53 l/seg.

Se han utilizado tuberías tipo PE corrugado hasta diá-
metros iguales a    800 mm., siendo el diámetro mínimo 
utilizado de 315 mm.

La red de drenaje superficial diseñada recibe las aguas 
superficiales a través de cunetas de hormigón colocadas 
a lo largo de los viales así como el agua de lluvia de las 
zonas edificadas.

Se han utilizado tuberías tipo PE corrugado hasta diá-
metros iguales a    800 mm., siendo el diámetro mínimo 
utilizado de 315 mm., y tuberías de hormigón armado 
con diámetros superiores a 800 mm. y hasta 1.800 mm.

Para la recogida final de las aguas de lluvia se han di-
señado una serie de balsas dispuestas estratégicamente 
en los puntos más bajos del Sector dentro de las zonas 
verdes y próximas al cauce del Arroyo Viñuela. Estas 
balsas además realizarán la función de estanques de 
tormentas ya que evitarán que, cuando se produzca un 
torrente de agua de lluvia, esta se vierta directamente al 
cauce del Arroyo Viñuela provocando el consiguiente 
efecto negativo sobre el mismo.

4.	 Abastecimiento
Toda la red del Sector se apoya en una arteria principal 
de Ø300 mm. de diámetro en Fundición Dúctil ejecu-
tada a través de diferentes calles municipales desde el 
nuevo depósito de Camarista.

La red de abastecimiento es de tipo mallada y la tubería 
utilizada ha sido de Polietileno de 63 mm. y 90 mm. de 
diámetro y de Fundición Dúctil de            150 mm., 200 
mm. y 300 mm. de diámetro.

La demanda punta de caudal se estimó en 29,37 l/seg.

Se ha construido un depósito rectangular aéreo modu-
lar ampliable de  26 x 22 m. de dimensiones internas, 
dividido en dos vasos independientes, compuesto por 
68 módulos prefabricados de hormigón armado de 6,00 
m. de altura, dando un volumen útil de 3.042 m3. 
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5.	 Energía Eléctrica
Se ha tomado como punto de entronque la Subestación 
de Pradillos, facilitado por la Compañía Suministrado-
ra, que se encuentra a una distancia de unos 7.000 m.

La potencia total que se ha precisado ha sido de 
16.820,73 kW y la longitud total de conductor RHZ1-
2OL 12/20 Uni Al de 240 mm2 de sección, ha sido de 
31.102,38 m.

6.	 Alumbrado Público
En cuanto a este apartado debemos hacer la considera-
ción que se ha conseguido obtener la Calificación Ener-
gética “A” de la instalación.

Para ello se han dispuesto luminarias con potencia va-
riable de lámpara LED dispuestas sobre báculos de 10 
m. de altura, con y sin brazo, según el vial sobre el que 
se han ubicado.

7.	 Telecomunicaciones
Se ha dispuesto una infraestructura de telecomunica-
ciones conjunta, para la prestación de los servicios pú-
blicos básicos e internos de explotación y la prestación 
de los servicios de valor añadido internos.

8.	 Gas Natural
Se ha procedido al retranqueo de una tubería de gas 
natural, de diámetro variable entre 2 y 6 pulgadas, que 
existía cruzando el Sector, de sur a norte y a este, que 
daba servicio a una serie de cerámicas de la zona.

9.	 Paisajismo
Como objetivos más concretos se señalan aquellos que 
tienen como principal función la de complementar téc-
nicamente las obras realizadas, y entre estos destacan:

◆La protección del suelo contra la erosión y de los usua-
rios contra elementos atmosféricos como soleamiento, 
viento, etc.
◆Aspectos perceptivos y de mejora del paisaje indus-
trial mediante la integración paisajística del desarrollo 
industrial y la creación de nuevos paisajes, en defini-
tiva, conseguir un aspecto agradable, realizando con-
juntos armónicos, rematados con un buen acabado que 
dará a la zona una sensación de bienestar.
◆La integración social, la implantación de estrategias de 
sostenibilidad y la determinación de indicadores para 

la evaluación de las zonas verdes desarrolladas.

Del total de la actuación prevista en el Sector corres-
ponde a zonas verdes un total de 168.197,37 m2.

Además, se cuenta con la mediana de los Viales 3 y 4 y 
con 4 glorietas.

La función de estas zonas va a ser tanto de tipo recreati-
vo como parque lineal de carácter fluvial dada su proxi-
midad al arroyo y accesibilidad desde el casco urbano 
de Illescas, como filtro visual y de integración del nuevo 
Sector en su entorno.

Los criterios manejados para el tratamiento de las di-
ferentes zonas verdes podrían resumirse del siguiente 
modo:

◆Criterios de sostenibilidad en cuanto al uso del agua: 
tratamiento de las diferentes zonas que conlleven un 
mínimo consumo de agua de riego.
◆Criterios de sostenibilidad en cuanto al mantenimien-
to: máximo ahorro y eficiencia en las labores de man-
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tenimiento.
◆Fomento de la biodiversidad en la zona, mediante la 
incorporación de especies vegetales nativas y que favo-
rezcan la presencia de fauna silvestre.
◆Criterios de carácter social. Colaborar en la mejora 
del bienestar de los usuarios y vecinos de Illescas y su 
entorno, dotando de espacios para el esparcimiento e 
incrementando el valor perceptual del paisaje, generan-
do espacios amables y de alto valor estético.
◆Reducción de contaminación lumínica nocturna.

10.	 Estructuras
Dentro del Sector se han realizado diversas estructuras. 
Entre ellas podemos destacar las siguientes:

◆Puente del Vial 5 sobre el Arroyo Viñuela. Se trata de 
un puente de 36,30 m. de longitud de vano, con un an-
cho de 17,00 m., de planta esviada 129º y ejecutado con 
vigas prefabricadas tipo “Doble T” de canto 2,00 m.
◆Puente del Vial 6 sobre el Arroyo Viñuela. Se trata de 
un puente de 25,50 m. de longitud de vano, con un an-
cho de 17,10 m., de planta esviada 152,27º y ejecutado 
con vigas prefabricadas tipo “Doble T” de canto 1,20 m.
◆Puente del Vial 7 sobre el Arroyo Viñuela. Se trata de 
un puente de 26,50 m. de longitud de vano, con un an-
cho de 17,80 m., de planta esviada 51,27º y ejecutado 
con vigas prefabricadas tipo “Doble T” de canto 1,20 m.
◆Puente de la Vía Pecuaria sobre el Arroyo Viñuela. Se 
trata de un puente de 22,35 m. de longitud de vano, con 
un ancho de 9,00 m. y ejecutado con vigas prefabrica-
das tipo “Doble T” de canto 1,20 m.
◆Puente del Carril by-pass de entrada al Sector desde la 
Autovía A-42 sobre la Línea de FF.CC. Madrid-Valen-
cia de Alcántara. Se trata de un puente de 33,40 m. de 
longitud de vano, con un ancho de 11,50 m., de planta 
esviada 108º y ejecutado con vigas prefabricadas tipo 
“Doble T” de canto 1,60 m.
◆Hinca bajo la A-42 y la Línea de FF.CC. Madrid-Va-
lencia de Alcántara. La longitud total es de 243 m., rea-
lizada con camisa de chapa de acero de Ø1.400 mm. a 
una profundidad máxima de 30 m. Dentro de ella se 
han dispuesto sobre terreno natural cuatro tubos in-
teriores, uno de Ø700 mm. y tres de Ø500 mm., para  
infraestructuras de electricidad (media tensión), abas-
tecimiento y saneamiento.

11.	 Certificación Medioambiental
En el marco de este proyecto cabe marcar la fuerte po-

lítica medio ambiental y la apuesta por la sostenibili-
dad, implementando nuevas soluciones a respuestas ya 
demostradas en actuaciones anteriores. Los principales 
objetivos medioambientales que se potencian en esta 
intervención urbanística dentro del Sector SUB sO-06 
del P.O.M. de Illescas se resumen en los siguientes pun-
tos:

◆Criterios para la mejora de la calidad del aire. El pro-
yecto contempla aumentar la masa arbórea del muni-
cipio con el fin de actuar como sumideros de CO2 y 
colaborar en la mejora local de la calidad del aire. Por 
eso se favorece la implantación de bosquetes y alinea-
ción de arbolado para la integración paisajística del po-
lígono y se promueve, en caso necesario, el trasplante 
de ejemplares que puedan existir en zonas a urbanizar, 
conservando ejemplares arbóreos preexistentes.
◆Incorporación de políticas de comunicación y for-
mación de la mano de especialistas en medioambiente 
de la Universidad de Castilla La Mancha, tanto a nivel 
usuarios del sector como dada la cercanía al término 
municipal, potenciar la incorporación de formación 
medioambiental con los colegios y centros de forma-
ción de la zona. Así como labores ocupacionales con 
sectores menos favorecidos de la población.
◆Incorporación de proyectos I+D+i dentro de esta ac-
tuación que mejoren respecto al área de energética y 
cambio climático ciertas soluciones de infraestructu-
ras. Siempre de la mano y anticipándonos a las políticas 
europeas medioambientales.
◆Colaboración con institutos estatales y centros de in-
vestigación para favorecer avances en la sostenibilidad 
general de la zona y el cambio climático. Pequeñas ac-
tuaciones que sirvan de guía para futuras implantacio-
nes en las zonas aledañas.

Toda esta política medioambiental ha permitido obte-
ner la viabilidad para la primera certificación medioam-
biental de urbanismo industrial con el sello BREEAM 
VERY GOOD, estando actualmente en las últimas fases 
de la certificación.

12.	 Personal, Maquinaria y Materiales
A lo largo de los meses en los que se han llevado a cabo 
las obras de ejecución se ha llegado a picos diarios de 
hasta 120 personas trabajando, con hasta 40 máquinas 
(Mototraíllas, Motoniveladoras, Compactadoras, Exca-
vadoras, Palas de cadenas, …) y 40 camiones de dife-
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rente tonelaje (Bañeras, Volquetes y 3 Ejes) a lo largo de 
varios meses. Ello nos puede dar una idea de la enver-
gadura de las obras ejecutadas.

A continuación se presentan los números más signifi-
cativos en el global de la obra:

Por último, quiero transmitir mi agradecimiento a una 
serie de personas que han participado activamente tan-

to en el desarrollo del proyecto como de las obras del 
Sector, como son Susana Palacios, Francisco Galayo y 
Albert Cabrera, y que me han facilitado algunos de los 
datos que he podido plasmar en el artículo, y también 
a Miguel Ángel González, tanto padre como hijo, por 
la confianza que depositaron en mi persona para poder 
llevar adelante este fantástico proyecto que estará ter-
minado para el primer trimestre de 2.022, realizándose 
en un tiempo récord de 20 meses.

Y no quiero terminar este artículo sin antes volver a 
agradecer tanto a la Junta Rectora como, en especial, 
al Secretario de la Demarcación la gran labor que están 
realizando en favor de los intereses de los ingenieros 
y la oportunidad que nos brindan de dar a conocer al 
público en general, con la publicación de esta revista, 
del trabajo y la labor que realizamos para la sociedad en 
general, y del urbanismo en particular, poniendo nues-
tro granito de arena, en este inmenso desierto, en aras 
a conseguir que nuestro mundo y nuestra vida tenga la 
calidad que se precisa en esta época tan convulsa que 
nos ha tocado vivir.
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El agua en Ciudad Real, historia de 
un reto diferido

En noviembre de 2021 se cumplen los 800 años del naci-
miento, Alfonso X “El Sabio”, fundador de Ciudad Real 
en 1255 en el paraje del Pozo Seco de Don Gil, aban-
donando definitivamente el cerro de Alarcos junto al 
Guadiana, lugar maldito desde la derrota de las tropas 
cristinas del rey Alfonso VIII frente a los almohades de 
en 1195.

Al optar por esa ubicación el monarca castellano estaba 
planteando, sin ser consciente de ello, un reto diferido 
a los futuros habitantes de la ciudad. El minúsculo ca-
serío del pozo seco de don Gil, situado en las cercanías 
de la actual Plaza del Pilar, estaba en un lugar un tanto 
singular porque, aun siendo bastante llano, las aguas no 
tenían salida. El irregular régimen de precipitaciones de 
la zona, unido a la permeabilidad del suelo, hicieron que 
el riesgo de inundación pasará desapercibido casi tres 
siglos hasta que, en 1508, unas fuertes lluvias provoca-
ron la inundación de la ciudad, haciendo que muchos 
de sus habitantes se plantearan el abandono del lugar. El 
rey Fernando el Católico tuvo que auxiliar a la ciudad 
financiando la construcción de una zanja de desagüe (La 
Cava) que desembocaba en un sumidero en túnel de va-
rios kilómetros (La Mina) para drenar las aguas hacia el 
río Guadiana. Se trata de una singularísima obra histó-
rica de saneamiento que, abandonada en los años 30 del 
siglo XX que permanece hoy perdida y olvidada.

El abastecimiento se resolvía mediante pozos que se fue-
ron contaminando conforme la población de la ciudad 
crecía, lo que obligó a la construcción de tres pozos en 
la periferia de la ciudad (San Cristóbal, Santa Catalina y 
Pozo Dulce) en esta ocasión gracias al auxilio de Felipe 
II. Hoy desaparecidos, su huella sigue viva en la topo-
nimia de la ciudad. Además, como sucedía en muchas 
otras ciudades, los aguadores traían su mercancía para 

las clases más pudientes desde manantiales cercanos, 
como la fuente del Arzollar, curiosamente ubicada a los 
pies del cerro de Alarcos.  

Tras varios intentos frustrados a lo largo del siglo XVIII, 
en 1858 un ingeniero francés, Eugenio Salarnier, se ha-
ría con la concesión para abastecer a la ciudad median-
te tres fuentes públicas. El agua era elevada por norias 
movidas por caballerías en los pozos de la Poblachue-
la, zona de huertas a pocos kilómetros de la ciudad, y 
conducida hasta las fuentes mediante cañerías de barro. 
Este hito para ciudad se conmemoró instalando fuente 
monumental en honor a Hernán Pérez del Pulgar, hijo 
ilustre de la villa, en la plaza del Pilar, y que hoy se con-
serva, muy modificada, en el parque de Gasset.

José María Coronado Tordesillas
Ingeniero de caminos, miembro de la Junta Rectora 

y profesor de la ETSI Caminos UCLM 
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Las fuentes se convirtieron en un lugar concurrido don-
de vecinos y aguadores se acercaban cargados de cánta-
ros para abastecerse, previo pago de unos pocos reales, 
del preciado elemento. El sistema era muy precario, in-
capaz de satisfacer las necesidades del momento, por lo 
que, casi treinta años después, otro empresario de Villa-
rrubia de los Ojos, Patricio Redondo ofreció construir 
una traída de agua desde esa localidad. Aunque no se 
llegaron a ejecutar, se conservan dos proyectos encar-
gados por Redondo, uno a Joaquin Escoda y Rom que 
acabó sirviendo para abastecer a Daimiel de aguas de 
la Sierra de Villarrubia, y otro de Marcelo Lairout para 
abastecer a la ciudad con aguas del Valle de los Molinos 
de Malagón. 

La coincidencia de dos concesionarios, Salarnier y Re-
dondo, para el mismo negocio, el abastecimiento, se tra-
dujo en una larga sucesión de pleitos, con lo que durante 
cincuenta años el precario sistema de Salarnier se man-
tuvo inalterado, cada vez más deteriorado y abandona-
do.
Ya en el sigo XX, en 1912 el alcalde Miguel Pérez Molina 
decide incautarse de los pozos de Salarnier y, gracias a 
los proyectos del Ingeniero de Caminos, Casimiro Jua-
nes, construir nuevos pozos con elevación por vapor, un 
depósito de regulación y la sustitución de cañerías por 
otras de fundición, incorporando un par de fuentes más 
al aún precario sistema de abastecimiento. La ciudad se 
lanza entonces a la búsqueda de una fuente que, con can-
tidad y calidad suficientes, pudiera abastecer a la ciudad 
de modo que el agua corriente pudiera llegar a las casas. 

Esta búsqueda avanzó lentamente hasta que, a finales 
de 1917 un empresario vasco, Rafael Picavea, propone 
al Ayuntamiento la construcción del abastecimiento y 

saneamiento por una sociedad privada que recibiría la 
concesión del servicio. Pese a no pocas reticencias por 
ser un “extranjero” el que promovía la solución del se-
cular problema, al final del Ayuntamiento cede ante la 
potencia de la empresa, la Sociedad General de Obras 
de Saneamiento (S.G.O.S), una sociedad anónima que 
emitiría acciones y obligaciones para financiar las obras. 
El ingeniero de Caminos de la empresa, Julian Soriano, 
redactó los proyectos en 1918 para traer el agua por gra-
vedad desde el valle de los Molinos, cerca del Cristo del 
Espíritu Santo de Malagón, hasta un depósito de regula-
ción dedicado a la Reina María Cristina que se construi-
ría en el cerro de La Atalaya.

La empresa tuvo muchos problemas por la falta de ma-
teriales y las dificultades de importación de las tuberías, 
con lo que pasaron los años y la ciudad seguía sin tener 
agua corriente. En 1924 ni la presa en la captación ni el 
alcantarillado estaba construido, por lo que el Ayunta-
miento de se incautó de todo lo construido por incum-
plimiento del contrato, haciéndose cargo del abasteci-
miento. Así, hacia 1925, por fin, se pudo tener agua en 
las casas de los más pudientes, aunque la mayoría de los 
ciudadanos seguía abasteciéndose de las fuentes que, eso 
sí, pasaron a ser gratuitas.

Desgraciadamente, el recurso disponible en el valle de 
los Molinos era muy limitado, lo que unido a las pér-
didas de la conducción llevó a la ciudad, en verano de 
1932, a una situación crítica sin agua en las fuentes. 
Ante la urgencia, el alcalde José Maestro decidió cons-
truir una captación y bombeo en el embalse de Gasset, 
construido en 1910 para regadío, y combinar esta agua 
con la proveniente del Valle de los Molinos, una solución 
provisional que, a la larga, sería la definitiva. Se bombea-
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ba el agua hasta la cabecera de uno de los sifones de la 
conducción de S.G.O.S., el del castillejo, y desde ahí, se 
aprovechaba la infraestructura existente. Mal que bien, 
el agua empezó a llegar en cantidad suficiente, lo que 
hizo más necesario si cabe el alcantarillado que estaba 
aún sin construir, porque las aguas negras o iban a pozos 
negros o corrían por las calles hacía la cava y la mina. El 
insuficiente mantenimiento de este sistema de drenaje 
provocaba que con ocasión de las fuertes lluvias, la ciu-
dad seguía inundándose periódicamente.

La red de alcantarillado fue diseñada en 1930 también 
por Casimiro Juanes y construida en esa década con un 
nuevo emisario con un trazado paralelo a la Mina del 
siglo XVI. Tras la Guerra Civil, la ciudad seguía abaste-
ciéndose del embalse de Gasset sin concesión definitiva 
por parte de la Confederación. No será hasta 1959 cuan-
do la ciudad solicite el auxilio del Estado para la finan-
ciación de un sistema de abastecimiento nuevo que ra-
cionalizará y optimizará el sistema existente lleno, como 
hemos visto, de soluciones provisionales. El ingeniero de 
confederación, D. Guillermo Heras, fue el encargado de 
la redacción de los proyectos de este abastecimiento, con 
nuevas conducciones y bombeos, una planta potabiliza-
dora, un nuevo depósito para complementar al viejo de-
pósito de María Cristina construido por S.G.O.S, y una 
nueva red de distribución. Las obras fueron ejecutadas 
por Entrecanales y Távora, S.A., y se inauguraron ofi-

cialmente el 18 de julio de 1960 por José Utrera Molina, 
Gobernador Civil de la provincia.

Por fin la ciudad contó con agua en calidad, cantidad 
y presión suficientes, lo que posibilitó la edificación en 
altura que caracterizó el desarrollo urbanístico de la 
ciudad desde entonces, y la implantación de algunas in-
dustrias (azucarera, fábrica de cerveza, etc.) Acabado el 
abastecimiento, y también con la ayuda del Estado, otro 
ingeniero de caminos de la Confederación, Manuel de la 
Barreda, fue en encargado de proyectar una nueva red 
de saneamiento más profunda que la existente para fa-
cilitar la construcción de plantas sótano, y con un nue-
vo emisario hacia el Guadiana en Alarcos, muy cerca de 
donde curiosamente, se iniciaba esta historia.

Estos son los hitos más relevantes de la Historia del Agua 
en Ciudad Real que se recoge más detalladamente en el 
libro que hemos publicado desde el grupo de Urbanis-
mo de la ETSI Caminos de Ciudad Real en colaboración 
con la empresa concesionaria del servicio, Aquona, y el 
Ayuntamiento. Un trabajo que está dedicado “a todos los 
que, de una manera u otra, colaboraron para que el agua 
sea algo cotidiano y, este libro, solo cuente una historia 
del pasado”, y entre ellos, no pocos ingenieros de Cami-
nos a los que se dedica un pequeño capítulo biográfico 
final para que sus nombres queden vinculados a las per-
sonas protagonistas de esta historia. 

Construcción del acueducto sobre el Guadiana
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Ramón Sánchez de León obtiene la 
Medalla al Mérito Profesional

El pasado 18 de octubre, nuestro compañero Ramón 
Sánchez de León, a propuesta de la Demarcación de 
Castilla-La Mancha, recibía del Colegio de Ingenieros 
de Caminos, Canales y Puertos la Medalla al Mérito 
Profeisonal por su carrera profesional en la que ha pro-
yectado y dirigido numerosos puentes de diseño, pu-
blicado cuantiosos artículos en el ámbito del diseño de 
puentes y participado en numerosos congresos de es-
tructuras. 

Además, por su labor docente como profesor asociado 
de la Escuela de Caminos de Ciudad Real desde 2009 
y dirigir una veintena de proyectos de fin de Grado y 
Máster. Una medalla que se suma a sus reconocimientos 
como el obtenido en 2011, cuando recibió de la JCCM 
la Placa de Reconocimiento al Mérito Regional y en 
2014 la distinción de “Ingeniero destacado”, otorgado 
por la Demarcación del Colegio en Castilla-La Mancha. 

Actualmente, Ramón Sánchez de León desarrolla su la-
bor como ingeniero de caminos en la empresa que él 

mismo fundó en 1996, Estudio AIA, donde compagina 
su trabajo con la docencia como profesor asociado en 
la Escuela de Ingeniería de Caminos de la UCLM, im-
partiendo la asignatura de máster de  “Proyecto y Cons-
trucción de Puentes”.

A lo largo de su trayectoria ha proyectado y dirigido nu-
merosos puentes de diseño entre los que cabe destacar 
los puentes atirantados de Badajoz, Guadalajara, Buen-
día, etc. y recientemente el proyecto del nuevo puente 
en Alcántara (Cáceres). 

Ha proyectado y dirigido la construcción del puente ati-
rantado de Talavera de la Reina, una obra extremada-
mente compleja en el campo de la ingeniería de puentes, 
donde se han utilizado las más avanzadas tecnologías en 
el diseño y construcción de puentes. Entre otros récords 
este puente, actualmente ostenta los siguientes: Puente 
de pila más alta en España. Pilono inclinado de hormi-
gón más alto de Europa y puente atirantado de mayor 
luz en España sustentado de un único pilono.
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ENTREVISTA A RAMÓN SÁNCHEZ DE LEÓN

Pregunta- ¿Qué ha supuesto para usted que sus pro-
pios compañeros le concedan la Medalla al Mérito Pro-
fesional?
Una gran satisfacción tanto a nivel personal como pro-
fesional, precisamente por proceder esta distinción de 
mis compañeros de profesión. A lo largo de mi carrera 
he tenido la gran suerte de compartir experiencias con 
muchos ingenieros que me han enriquecido humana y 
profesionalmente. 

Nuestra profesión no se ca-
racteriza por el trabajo indi-
vidualista, sino antes bien por 
el esfuerzo conjunto; en este 
sentido, siento que esta Meda-
lla pertenece un poco a todos 
los profesionales que han cola-
borado en la realización de los 
proyectos por los que he sido 
reconocido.

P.- ¿Qué destacaría de su ca-
rrera profesional, distinguida 
con esta medalla?
Mi carrera profesional ha estado siempre enfocada al 
mundo de los puentes, que es mi gran pasión, aunque 
desde nuestra oficina se abarcaran también otro tipo de 
proyectos. Creo que la Medalla reconoce esta trayectoria 
en el mundo de las estructuras.

He intentado diseñar estructuras, que además de funcio-
nales, fueran expresivas y no pasaran desapercibidas al 
ciudadano, en consonancia con las exigencias de nuestra 
sociedad. A partir de los años 90, me atrevería a decir que 
desde la Expo de Sevilla, en España se ha vivido toda una 
revolución en el diseño de puentes.

P.- ¿Destacaría algún proyecto en especial en su vida 
profesional?
Sin lugar a dudas, el puente atirantado de Talavera de la 
Reina conocido como Puente de Castilla-La Mancha, 
fue un proyecto y una obra extremadamente complejos 
desde el punto de vista técnico, donde se batieron varios 
récords estructurales. Un claro ejemplo de colaboración 
de muchos profesionales y del nivel técnico alcanzado en 
la Ingeniería.

P.- ¿Y su proyecto reciente más ilusionante? 
El proyecto del nuevo puente de Alcántara en Cáceres. 
Supone una gran responsabilidad diseñar un puente jun-
to al actual puente romano de Alcántara, donde dos mil 
años de historia nos contemplan. Un arco de 180 m de luz 
que rinde homenaje a esos grandes “pontífices” romanos.
Recuerdo con especial intensidad cuando nuestro diseño 
fue seleccionado entre más de veinte propuestas de las 
mejores ingenierías de puentes de España.

P.- ¿Cómo ha cambiado la profesión desde que inició su 
carrera de ingeniero de caminos hasta nuestros días?

Creo que nuestra carrera ha ido 
perdiendo poco a poco pres-
tigio social y económico, algo 
que no le ha sido ajeno al resto 
de las ingenierías, pero quizá 
en la nuestra este proceso ha 
sido más acentuado. Esta pér-
dida de prestigio social no se 
ha correspondido con el nivel 
técnico de nuestra profesión, 
que sinceramente ha alcanzado 
cotas muy altas, con un claro 
reconocimiento fuera de nues-
tras fronteras. 

P.- ¿Qué ha supuesto para usted la docencia en la Es-
cuela de Caminos de Ciudad Real?
La docencia es algo que te obliga a estar al día permanen-
temente y en vanguardia de la tecnología. Disfruto im-
partiendo clases, especialmente la asignatura de puentes, 
donde intento transmitir a los alumnos mi entusiasmo 
por estas estructuras. Es muy reconfortante ver alumnos 
con ansias de aprender, pensando que el futuro de la pro-
fesión está en ellos.

P.- ¿Qué consejos les daría a los jóvenes que acaban 
ahora sus estudios, a algunos de los cuales ha imparti-
do clase en la Escuela de Ciudad Real?
Les diría que al terminar la carrera se van a encontrar con 
un abanico muy grande de posibilidades laborales donde 
cada uno tiene que buscar y perseguir su vocación. Que 
su mejor aliado será siempre la constancia y el trabajo día 
a día.  Finalizar la carrera es simplemente el principio de 
toda una vida profesional y un compromiso con la socie-
dad que ha invertido en nuestra formación. 
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La exposición ‘La Ingeniería de 
Caminos y Castilla-La Mancha’ visita 

las cinco capitales de la región
La Demarcación de Castilla-La Manhca del Colegio de 
Ingeniros de Caminos, Canales y Puertos organizó este 
2021 la exposición itinerante ‘La Ingeniería de Caminos 
y Castilla-La Mancha’, con el objetivo de recorrer las dife-
rentes aportaciones, tanto históricas como actuales, que 
los ingenieros de caminos han realizado a la sociedad 
castellano-manchega a lo largo de los años y que han be-
neficiado, de una manera u otra, a modernizar la región.

A través de 18 paneles, que han visitado las cinco capita-
les provinciales de la región, han mostrado la aportación 
de los ingenieros de caminos en áreas tan fundamentales 
para la sociedad actual como la construcción de carrete-
ras, el desarrollo de las vías de ferrocarril, construcción 
de infraestructuras, la ordenación del territorio, urba-
nismo, la logística, el tratamiento de aguas, las energías 
renovables o la economía circular.
La exposición comenzó su andadura en Toledo en el día 
de nuestro Patrón, Santo Domingo de la Calzada, y estu-

vo expuesta en la Plaza Amador de los Ríos de la capital 
regional hasta el 24 de mayo. Por ella, han pasado nume-
rosas autoridades como el consejero de Fomento, Nacho 
Hernando; el presidente regional del PP, Paco Núñez; el 
vicealcalde de Toledo, José Pablo Sabrido, o el portavoz 
de Ciudadanos en la Diputación de Toledo y concejal en 
el Ayuntamiento de Toledo, Julio Comendador. 

Tras su paso por la Ciudad Imperial, la exposición recaló 
en Ciudad Real, contando con la presencia de la conceja-
la de Urbanismo del Ayuntamiento de Ciudad Real, Ra-
quel Torralbo o el diputado provincial Dionisio Vicente, 
así como la directora de la ETSI Caminos de la UCLM, 
Ana María Rivas. 
 
Posteriormente, la exposición se desplazó hasta Cuenca,  
donde permaneció expuesta del 1 al 27 de julio en la Pla-
za de la Constitución, y fue inaugurada por el alcalde de 
la ciudad, Darío Dolz; el concejal de Cultura, Patrimonio 



34  · Caminos Nº 4 - Revista semestral de la Demarcación de Castilla-La Mancha CICCP - Noviembre 2021

NOTICIAS DE LA DEMARCACIÓN

Histórico y Turismo, Miguel Ángel Valero; el concejal de 
Hacienda, Promoción Empresarial y Empleo, Juan Ma-
nuel Martínez, y la senadora Carmen Torralba.

En septiembre y coincidiendo con su feria, Albacete 
fue la cuarta capital castellano-manchega en albergar la 
exposición. La Plaza del Altozano fue el lugar escogido 
para ello. El alcade, Emilio Saéz; el vicealcalde, Vicente 
Casañ, y el diputado provincial y alcalde de Tarazona de 
La Mancha, Miguel Zamora, fueron los encargados de 
inaugurarla. 

Para poner punto y final a esta exposición itinerante, 
Guadalajara fue la ciudad elegida. La Plaza del Jardinillo 
de la capital alcarreña fue la encargada de acoger la ex-
posición, la cual pudo visitarse entre el 13 de octubre y 
el 9 de noviembre. El vicealcalde de Guadalajara, Rafael 
Pérez Borda, inauguró dicha exposición. 

El decano de la Demarcación del Colegio de Ingenieros 
de Caminos, Víctor Cuéllar, destacó en las diferentes de 
las inauguraciones que lo que esta exposición pretendía 
era hacer llegar a la ciudadanía la gran aportación que la 

ingeniería de caminos ha realizado a Castilla-La Man-
cha, una aportación que califica de “muy importante” a 
la hora de hacer más fácil la vida diaria de los ciudada-
nos. 

El decano ha querido agradecer a todos los ayuntamien-
tos implicados, colaboradores y organizadores de la ex-
posición su trabajo a la hora de posibilitar y facilitar que 
esta exposición saliera adelante, dando así a conocer a 
la ciudadanía cuál es la labor diaria que desempeñan los 
ingenieros de caminos. 

Exposición en Toledo

Exposición en Guadalajara

Exposición en Albacete

Exposición en Cuenca

Exposición en Ciudad Real
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El Colegio se interesa por el 
desarrollo de las obras de la 
calle Canónigos de Cuenca

La Demarcación de Castilla-La Mancha del Colegio de 
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos visitó el pa-
sado mes de julio las obras que se están llevando a cabo 
en la calle Canónigos de Cuenca tras el colapso del muro 
de contención de la calzada que se produjo el pasado 12 
de mayo. Según los informes preliminares, las causas del 
derrumbe del muro tuvieron como origen los daños pro-
ducidos por las filtraciones de agua, aumentados como 
consecuencia de la pluviometría caída sobre la capital 
conquense entre otoño y primavera, así como el episodio 
de nieves durante el temporal Filomena. 

El decano de la Demarcación, Víctor Cuéllar; el repre-
sentante provincial del Colegio en Cuenca, Eduardo Ji-
ménez, así como uno de los vocales de la Junta Rectora, 
Francisco Ruíz Montón, y el secretario de la Demarca-
ción, Félix Ruiz, fueron los encargados de visitar los tra-
bajos que se están realizando y atendieron las explicacio-
nes del director de las obras, Miguel Valiente, ingeniero 
de caminos colegiado. 

Las obras, que están siendo ejecutadas por Construccio-
nes Sarrión, comenzaron el pasado 15 de mayo y actual-
mente se está trabajando en la consolidación del muro, 
su estabilización y el aseguraramiento de la calzada.  

La finalización de estas obras, la cual se prevé para antes 
de fin de año, permitirá de nuevo la conexión y movili-
dad entre el puente de San Pablo y la principal via de ac-
ceso a las Casas Colgadas, que permanece cortada como 
consecuencia de las obras que se están llevando a cabo.

Desde el Colegio de Ingenieros de Camino, su decano 
destaca la rapidez con la que ha actuado el Ayuntamien-
to de Cuenca, lo que ha posibilitado que las obras de re-
paración de la calle Canónigos comenzasen de manera 
inmediata, así como el haber contado con la opinión de 
este Colegio profesional en la búsqueda de profesionales 
que se encargasen de la dirección técnica de las obras, 
ofreciendo el mantener la colaboración con el Consisto-
rio en esta obra y en otros proyectos de relevancia para 
el desarrollo de Cuenca.
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XXIX Concurso de Fotografía de la 
Demarcación de Castilla-La Mancha

La Demarcación de Castilla-La Mancha del Colegio de 
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos convocó el 
pasado mes de octubre el XXIX Concurso Nacional de 
Fotografía, bajo el título ‘La ingeniería civil y el medio 
ambiente’.

El jurado del concurso, reunido el pasado 3 de noviem-
bre, decidió entregar el primer premio a María Luisa Pé-
rez Bravo por su fotografía ‘Superposición de viaductos 
cruzando el Embalse de Contreras’. Una fotografía reali-
zada en el término municipal del municipio conquense 
de Minglanilla. 

De igual modo, el jurado escogió la imagen ‘Alta Veloci-
dad’, de Raúl Sanz Sanz, como primer accésit del concur-
so convocado por la Demarcación del Colegio de Inge-

nieros de Caminos, Canales y Puertos. 

Así mismo, el juado decidió otorgar el segundo accésit a 
la fotografía presentada por Eduardo Jiménez Gismero, 
la cual lleva el título de ‘Aglomerado al atardecer’. 

Finalmente, el accésit dirigido a alumnos de la ETSI Ca-
minos de la UCLM recayó en la fotografía ‘El paso del 
tiempo’, presentada por la alumna Laura Moreno Tru-
jillo. 

En total, el concurso ha logrado reunir 96 fotografías de 
53 participantes diferentes. De todas ellas, una selección 
de 32 imágenes de todas las presentadas serán impresas 
y expuestas en el patio de la Sede de la Demarcación de 
Castilla-La Mancha.

1º Premio del Concurso Nacional de Fotografía: ‘Superposición de viaductos cruzando Contreras’
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1º Accésit: ‘Alta Velocidad’ 2º Accésit: ‘Aglomerado al atardecer’

Accésit dirigido a alumnos de la ETSI Caminos de la UCLM: ‘El paso del tiempo’
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Defensa de la profesión
El 2 de agosto se enviaron cartas a las tres administra-
ciones intervinientes en el “Proyecto de ejecución para 
la remodelación y mejora del Parque de la Alameda de 
Sigüenza“, JCCM, Diputación de Guadalajara y Ayunta-
miento de Sigüenza. En este proyecto, firmado por ar-
quitecto y aprobado por el Ayuntamiento, se recoge la 
modificación de las actuales condiciones de diseño de la 
carretera GU-127, a su paso por Sigüenza, pertenecien-
do este tramo a la red de la Diputación de Guadalajara. 
En estas cartas se advierte de la competencia exclusiva 
de los Ingenieros de Caminos en materia de carreteras y 
se solicita la inclusión del proyecto o informe de tráfico 
y firme, firmado por un Ingenieros de Caminos, Canales 
y Puertos, que dé cómo resultado una solución adecua-
da al firme de la GU-127.

El 14 de julio, la Demarcación del Colegio de Ingeni-
ros de Caminos, Canales y Puertos se presentó recurso 
contencioso-administrativo contra acuerdo del pleno de 
Diputación Provincial de Albacete del 8 de abril del 2021 
según el cual dos puestos, Jefatura y Adjuntía del Servi-
cio de Carreteras, cambian de una titulación específica 
de Ingeniero de Caminos Canales y Puertos a solicitarse 
para su desempeño, con la modificación, las titulaciones 
de Ingeniero de Caminos Canales y Puertos o Ingeniero 
Grado de Ingeniería Civil. 

Durante el mes de mayo, la Demarcación presentó, firmados por el decano Víctor Cuéllar Ruiz, sendos recursos de re-
posición a la convocatoria y bases del concurso de méritos publicada en el BOP el 14 de abril y a la modificación de la 
RPT del Ayuntamiento de Cuenca y de sus Organismos Autónomos publicada en el BOP el 3 de mayo de 2021. En estos 
recursos ellos se solicitaba la inclusión de la titulación de Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, para los puestos de 
trabajo:
◆Puesto de trabajo nº 19 - 9.Obr.1. Jefe de Servicio de Obras
◆Puesto de trabajo nº 20 - 9.Obr.3. Jefe de Sección de Obras
◆Puesto de trabajo nº 21 - 9.Obr.4. Jefe de Sección de Urbanización  
Así como la competencia exclusiva del grupo A1 y de los Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos para el siguiente 
puesto de trabajo de la Gerencia Municipal de Urbanismo:
◆Puesto de trabajo Gio.01 - Jefe del Servicio de Infraestructuras de la Gerencia Municipal de Urbanismo.

El 7 de julio se publicó en el BOP de Cuenca de la modificación de la RPT sobre los siguiente puestos trabajo del Ayun-
tamiento:
◆Puesto de trabajo nº 19 - 9.Obr.1. Jefe de Servicio de Obras 
◆Puesto de trabajo nº 20 - 9.Obr.3. Jefe de Sección de Obras
en los que, tras los recursos presentados por la Demarcación del Colegio, se incluye la titulación de Ingeniero de Cami-
nos, Canales y Puertos
En junio ya se había publicado la inclusión de la titulación de ICCP en el Puesto de trabajo nº 21 - 9.Obr.4 - Jefe de 
Sección de Urbanización así como la competencia exclusiva del grupo A1 y de los Ingenieros de Caminos, Canales y 
Puertos para el puesto de trabajo de Jefe del Servicio de Infraestructuras de la Gerencia Municipal de Urbanismo.

Parque de Sigüenza

Diputación de Albacete

Ayuntamiento de Cuenca
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Durante el último semestre, han sido intensas las relacio-
nes de la Demarcación de Castilla-La Mancha del Cole-
gio de Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos con las 
distintas Administraciones públicas a nivel local, provin-
cial y regional. 

Entre ellas, destaca la presencia de dos miembros de la 
Junta Rectora, Andrés Fernández-Pacheco y Javier Mar-
tínez, en las dos reuniones convocadas por el Gobierno 
de Castilla-La Mancha en el marco de la Mesa del Agua. 
El secretario de la Demarcación, Félix Ruiz, también ha 
participado en diferentes comisiones de trabajo del Pacto 
por la Reactivación Económica y el Empleo en Castilla-La 
Mancha 2021-2024, convocado por el Gobierno regional.

Además, se han mantenido reuniones con varios ayun-
tamientos de la región, como con el de Albacete, donde 
el representante provincial de Albacete, Andrés Fernán-
dez-Pacheco, mantuvo una reunión con su alcalde y el vi-
cealcalde para poner en común aspectos de la ingeniería 
civil y el urbanismo relacionados con la ciudad,

 
En estos últimos seis meses, la Demarcación del Colegio 
de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos también ha 
colaborado con el Ayuntamiento de Talavera de la Reina 
en la elaboración del plan director de accesibilidad inte-
gral y universal, a cuya presentación acudió el decano de 
la Demarcación, Víctor Cuéllar.  

Relación con las Administraciones

Presentación del plan director de accesibilidad en Talavera
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Los  cambios climáticos de un 
ingeniero singular

NOTA PREVIA: En la escritura de este artículo se ha in-
terpuesto un hecho que me ha afectado emocionalmente: 
la muerte de un amigo y compañero nuestro, Blas Martín 
Galdona. A lo largo de nuestra vida nos encontramos con 
muchas personas que la memoria va colocando en dis-
tintos estantes. Muchas de ellas quedan casi en el olvido. 
Solo unas pocas se mantienen en el estante de la presencia 
continua; este es el caso de Blas. Con Blas hablé de va-
riados temas: uno fue el del cambio climático. Creo que 
le hubiese gustado leer este artículo; estoy seguro de que 
me hubiese aportado alguna cita, tan precisa como ilu-
minadora, alguna observación, tan original como lógica. 
Constato en mí mismo que la muerte de Blas es solo bio-
lógica pues, es obvio, se mantiene vivo en mi memoria. 

Raro es el día que no llegan a nuestros oídos por cual-
quier medio de difusión algo relacionado con el “Cambio 
Climático”. Si bien no conozco compañeros de profesión 
que se hayan dedicado profesionalmente al estudio del 
fenómeno del cambio climático, sí que existió hace más 
100 años un ingeniero de caminos croata que lo estudio 
y de una forma intensa y brillante; su nombre Milutin 
Milankovic. En lo que sigue, siguiendo un hilo conduc-
tor cronológico que incluye su biografía, pretendo ex-
poner cuál fue su aportación a la comprensión de los 
cambios climáticos terrestres, cuáles son los aspectos de 
su teoría más debatidos en la actualidad, mostrar algu-
nas relaciones de su teoría con el calentamiento global 
antropogénico (AGW(1)) que aparece frecuentemente 
en los medios de difusión y, por último, realizar unos 
comentarios personales sobre lo expuesto en este artí-
culo. 

José Alberto Torrijos
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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Breve biografía

Estaba bien avanzado el siglo XIX cuando nació Mi-
lankovic en Dalj, un pequeño pueblo del, entonces, im-
perio Austrohúngaro, actualmente ubicado en Croacia. 
Con 23 años obtuvo su título como ingeniero civil en la 
Escuela Técnica de Viena. Estuvo varios años desarro-
llando su profesión en una empresa constructora aus-
triaca donde abordó varios problemas sobre estructuras 
de hormigón armado. En 1909 ocurre un acontecimiento 
que será decisivo en su deriva vital:  le ofrecen la cátedra 
de matemáticas aplicadas en la universidad de Belgrado 
(actual Serbia) que incluía como una de sus materias la 
mecánica celeste. Aunque en Belgrado siguió realizando 
investigaciones sobre aplicación del hormigón armado 
fue ocupando su tiempo con investigaciones en el cam-
po de la mecánica celeste en su relación con el clima y 
las temperaturas medias de los planetas.  En 1920, poco 
después de terminar la I Guerra Mundial, para la que 
fue reclutado por el ejército austrohúngaro, se publican 
los resultados de un trabajo que vino realizando desde 
1912, titulado “ Teoría matemática de los fenómenos 
térmicos producidos por la radiación solar”, que incluía  
una curva de insolación de la superficie terrestre dedu-
cida por él. Ese trabajo y esa curva en particular tuvo 
impacto en el ámbito científico de su tiempo, tanto fue 
así que figuras relevantes como Alfred Wagener y Valdi-
mir Köpen(2) la tuvieron en cuenta en su obra “Climas 
del Pasado Geológico”; esto ocurre en 1924, tenía enton-
ces 43 años. Fueron pasando los años, publicó algunas 
aportaciones en el campo de la climatología mientras 
que su trabajo del 1920 es marginado por la comunidad 
científica por desconfianza sobre los datos que aportaba. 
Sin embargo, seguía profundizando en los aspectos de 
la mecánica celeste cuyo estudio inició en aquel lejano 
1912, de forma tal que en 1940, ya con 61 años, lanza 
una obra que será crucial para la climatología moder-
na: “Pauta de las radiaciones terrestres y su aplicación al 
problema de la edad del hielo”; obra que será retomada 
por la comunidad científica desde 1976(3), 20 años des-
pués de su muerte en Belgrado.  

La aportación de Milankovic

La preocupación por encontrar una respuesta a los fe-
nómenos climáticos es antigua. Está documentada esa 
preocupación desde Grecia. Sin embargo, es a princi-
pios del siglo XIX cuando en el mundo se plantea la ne-

cesidad de contar con una teoría general sobre el clima. 
Habría que esperar al siglo XX para tener dos teorías 
que explicasen los comportamientos climáticos del pa-
sado desde una óptica general: la teoría de la tectónica 
de placas de Wagener y el papel de las manchas solares 
en la energía radiada hacia la tierra. A estas dos teorías 
se sumaría la teoría de los ciclos de Milankovic.

Parece lógico pensar que Milankovic partiera de la supo-
sición de que los cambios climáticos del pasado debían 
depender de la “forma” en que la tierra recibía la energía 
radiada por el sol   y, por ello, relacionará los cambios 
climáticos y, particularmente, el tamaño de casquetes 
polares que se derivan de ellos, con la posición de la tie-
rra con respecto al sol. Usando la mecánica gravitacio-
nal newtoniana, consiguió cuantificar el periodo de los 
movimientos cíclicos de la tierra cuya existencia era ya 
conocida: el de la excentricidad, el de la oblicuidad y el 
de la precesión(4) . Para Milankovic el ciclo más influ-
yente en el clima era el de la oblicuidad, seguido por el 
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de precesión y, por último, el de excentricidad; por otra 
parte, en cuanto al aumento de los casquetes polares, 
propios de las glaciaciones, requería veranos suaves que 
no revertieran hielo invernal y ello, a su vez, requería 
periodos de baja insolación en el hemisferio norte (con 
el eje de giro terrestre de baja oblicuidad sin apuntar al 
sol y con órbitas de excentricidades altas para una ma-
yor lejanía entre la tierra y el sol). 

La corroboración y la falsación de la teoría de Mi-
lankovic.

Previamente convie-
ne aclarar concep-
tualmente los térmi-
nos “corroboración” 
y “falsación”. Se trata 
de dos términos que 
actualmente son im-
portantes dentro del 
método científico. Su 
origen está en al ra-
cionalismo crítico de 
Popper. Para Popper, 
las teorías científicas 
deben ser continua-
mente contrastadas 
mediante pruebas y 
refutadas mediante 
contraejemplos o por 
los resultados de las 
pruebas. Si los resultados de esas pruebas son coheren-
tes con los contenidos de la teoría, la teoría es corrobo-
rada; en caso contrario la teoría es falsada. Para Popper, 
no tiene sentido decir que una teoría es verdadera, solo 
se puede decir que ha sido corroborada hasta un mo-
mento determinado(5). Bajo este marco conceptual, la 
teoría de Milankovic fue corroborada temporalmente y, 
también, ha sido falsada en algunos de sus contenidos. 

Fue corroborada en distintos trabajos. Las corrobora-
ciones más sólidas se realizaron durante los años 70 y 80 
del siglo XX, dentro del campo de la geología y dentro 
del campo de la botánica paleontológica(6).

Pero, también, la teoría de los ciclos de Milankovic ha 
sido falsada puntualmente. Aparte de la falsación de al-

gunos aspectos de ella, como que la oblicuidad era lo 
más influyente en las glaciaciones, hay otros aspectos 
de su teoría que, al tiempo de intuirse inquietantes, no 
casan con la realidad: se trata de que los cambios climá-
ticos según la teoría de Milankovic deberían ser lentos 
y graduales y en distintos registros se observan cambios 
drásticos y amplificados con respecto a la magnitud de 
los cambios teóricos para la mayor parte de los últimos 
10.000 años(7), tanto en temperaturas como en preci-
pitaciones. 

La teoría de Milankovic en relación con la teoría del 
Calentamiento Glo-
bal (AGW). 

No se observa con-
tradicción entre la 
teoría de Milankovic 
con la teoría AGW. 
Se puede decir que 
no existe falsación 
entre ambas concep-
ciones, aunque tam-
poco se puede decir 
que se corroboren 
mutuamente. El pun-
to de vista del AGW 
justifica los cambios 
climáticos drásticos 
y amplificados, no 
coherentes con la teo-

ría de Milankovic, por un efecto de retroalimentación 
positiva(8) que produce el CO2 en el clima, en general, 
y, en particular, en los efectos derivados de los ciclos 
de Milankovic.  Existen trabajos que corroboran ese he-
cho(9). 

Comentarios personales.

La vida y obra de Milankovic y los acontecimientos cien-
tíficos e históricos posteriores acontecidos que se rela-
cionan con ella, pueden sugerir diversos pensamientos. 

Me ha resultado llamativo el hecho del ofrecimiento y 
aceptación por Milankovic de esa cátedra en Belgrado 
que, aparte de la mecánica celeste, incluía además física 
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teórica; quizás se deba a que vemos los hechos según la 
época que nos ha tocada vivir: etapa final del siglo XX 
y lo que llevamos del siglo XXI. Los siglos anteriores, 
XIX y gran parte del XX, fueron siglos de “fe social” en 
la ciencia y la técnica para la resolución de problemas 
y mejorar las condiciones de vida de la sociedad (en-
tendiendo por “fe social” la creencia que tiene la ma-
yor parte de la sociedad en una idea) y quizás ello se 
tradujera en la valoración social y en la formación que 
recibían aquellos ingenieros que, como se ve en el caso 
de Milankovic, debía ser, en aquellos momentos, punte-
ra en ciencia básica y aplicada, coherentemente con el 
contenido de la cátedra que ocupó.

Hoy no es palpable aquella fe de los siglos XIX y XX. 
Con un estudio estadístico se podría observar que las 
creencias sociales predominantes hoy son otras; más 
pesimistas, en general, con respecto a lo que hace o pue-
de hacer la especie humana. Claramente, una de ellas se 
relaciona con la preocupación del clima en la tierra. Se 
trata de la creencia de que “las emisiones que genera el 
ser humano de CO2 son moduladores muy importantes 
o el más importante de todos los elementos intervinien-
tes en un cambio climático que será desastroso para el 

planeta tierra de seguir produciéndose”. Llevando esa 
creencia social al campo científico, desde un punto de 
vista contrario al de Popper, el de Khun, se puede de-
cir que esa creencia constituye un paradigma(10) sobre 
el que se está trabajando para fortalecerlo, dando una 
respuesta a los enigmas que emana ese paradigma. Uno 
de esos enigmas es el que plantea la correlación entre 
las temperaturas medias en la tierra durante los últimos 
120 años, la cual presenta intervalos de temperaturas 
decrecientes, mientras que las emisiones de CO2, antro-
pogénico y total, han sido siempre exponencialmente 
crecientes a lo largo de esos años (la última bajada de 
la temperatura fue en el 2007 y comparativamente, con 
respecto a otros años, con una magnitud importante). 

Sin duda, en esta época, a Milankovic no le hubiese fal-
tado trabajo y, creo, que hubiese respondido con sufi-
ciencia al reto de estos tiempos dadas las características 
que, derivadas de su biografía, se le pueden asociar a su 
carácter: objetivo,  concienzudo, perseverante, estoico e 
independiente, tal como demanda la ciencia... Cualida-
des necesarias, hoy en día, para afrontar los problemas 
que se le están presentando y se le presentarán a la hu-
manidad. 
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UN LIBRO
Llegamos a la cuarta entre-
ga de nuestra revista, dato 
que nos permite confirmar 
que goza de buena salud. 
Y, pensando en el número 
cuatro, podemos acercarnos 
a la física y especialmente 
a la referencia que postula 
la teoría de la relatividad, 
como la cuarta dimensión, 
es decir la asociación del 
tiempo al espacio tridimen-
sional. También la matemá-

tica ofrece su particular versión a lo que denominamos 
cuarta dimensión, es decir trabajar con los espacios eu-
clidianos de cuatro hasta la n-dimensión. Pero son las 
artes liberales las que ya desde la antigüedad definieron 
el concepto del cuadrivio. Esto es, la compilación de las 
artes de la aritmética, la geometría, la música y la astro-
nomía a fin de conferir al hombre una actitud capaz de 
observar y desarrollar su espíritu y su mente, empleando 
su saber, los números, el espacio, el tiempo y el cosmos. 
Dichas artes harán florecer al hombre renacentista, con 
una más que evidente envidia desde nuestra posición ac-
tual al percibir la decadencia presente de Occidente.

Pues bien, al ser el cuatro un número par me obliga a pre-
sentar un libro donde la perspectiva de la antigua Roma 
ya trabajaba con estos conceptos, y por tanto acompa-
ñando a los personajes reales que transitan a lo largo del 
primer siglo de nuestra era con las artes liberales o el 
cuadrivio. El libro en cuestión, que realmente son dos, se 
titula: Yo, Claudio y su continuación denominada nada 
menos, que Claudio, el Dios, y su esposa Mesalina.
El autor de ambos libros es Robert Graves y los que ya 
tenemos unos cuantos años lo recordamos por una ma-
ravillosa serie de televisión producida y emitida por la 
BBC en 1976. En España se visualizó algo más tarde por 
primera vez en el año 1978 y parece ser que se elimina-

ron algunas escenas por su violencia, crueldad y excesiva 
crudeza para los espectadores de la época. 
Robert von Rankin Graves, nacido en Wimbledon en el 
año 1895, realizó sus estudios en el King College School, 
y fue entre otras ocupaciones poeta, novelista, profesor 
universitario y también militar, pues prestó servicio en 
el frente del norte de Francia en la Primera Guerra Mun-
dial. Lamentablemente intervino en la cruenta batalla de 
Soome, donde se ha evaluado que hubo más de un mi-
llón de bajas sumando los fallecidos entre ambos ban-
dos. Robert graves falleció en Deiá (Mallorca) en el año 
1985, siendo su lugar de residencia desde el año 1929, 
aunque tuvo que regresar a Inglaterra al inicio de la gue-
rra civil española y posteriormente con el desarrollo de 
la Segunda Guerra Mundial. Previo a todo ello escribió 
ya en el año 1934 la novela Yo, Claudio y tras una déca-
da después su continuación con la ya mencionada obra 
Claudio, el Dios, y su esposa Mesalina.
Tiberio Claudio César Augusto Germánico, fue un em-
perador romano que se incluye en el apogeo del Alto 
Imperio Romano, perteneciente a la familia Julio-Clau-
dia gobernó Roma y el Imperio entre los años 41 d.C. 
hasta el año 54 d. C. Sus predecesores, pertenecientes a 
la misma estirpe, fundaron el Imperio Romano, tras el 
derrocamiento de la República. Así el Imperio arrancó 
con Julio César y prosigue con César Augusto, Tiberio, 
Calígula y el propio Claudio. Con su sucesor, Nerón, fi-
naliza esta dinastía al suicidarse.
Los historiadores avalan que el acceso de Claudio al 
poder fue fruto de sus discapacidades, dado que los 
envenenamientos y asesinatos eran habituales entre los 
postulantes a conseguir el ascenso a Emperador dentro 
de la familia Julio-Claudia. Sin embargo, Claudio era 
un dechado de deficiencias físicas, cojo y tartamudo, y 
en palabras de su propia madre Antonia la Menor, hija 
de Marco Antonio, lo calificó como “una caricatura de 
hombre, de un aborto de la naturaleza “.
Fue nombrado por su sobrino, el emperador Calígula, 
cónsul y senador. Tras el asesinato de Calígula por la 
guardia pretoriana –se dice que presenció el asesinato de 
su sobrino escondido tras una cortina- se convirtió en 
el único varón adulto de la familia Julio-Claudia y, a la 
vista de su cúmulo de discapacidades, la propia guardia 
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pretoriana lo nombró emperador, con la única voluntad 
de manejarlo a su antojo, quedando para ellos el gobier-
no y el poder en la sombra. Sin embargo, pronto Clau-
dio tomó las riendas del gobierno, pasando a la historia 
como un gobernante prudente y sagaz, empleando a su 
favor sus propias deficiencias. 
Claudio mantuvo una relación controvertida con Séne-
ca, filósofo de la escuela estoica, aunque nunca predicó 
con su ejemplo personal, pues amasó una enorme for-
tuna, fue abogado de prestigio, un gran orador, pretor 
e influyente cónsul dada la reputación obtenida, desde 
los tiempos del emperador Calígula, pasó a mantener 
una influencia total sobre Claudio uniéndose a las ne-
cesidades y objetivos de Mesalina. Así se mantuvieron 
las vicisitudes de gobierno, hasta que su esposa Mesalina 
advirtió el peligroso poder adquirido por Séneca, no du-
dando en propagar un buen 
número de difamaciones 
hasta convencer a Claudio 
para que dictará una orden 
de destierro en Córcega. 
Su destierro se mantuvo du-
rante ocho largos años hasta 
la muerte de Mesalina. La 
nueva esposa del emperador, 
Agripina, consiguió la reha-
bilitación de Séneca, encar-
gándole la formación de su 
propio hijo Nerón y así fue 
nombrado su tutor y precep-
tor. Nerón, una vez proclamado emperador, le pagó sus 
enseñanzas y formación induciendo a Séneca a suicidar-
se, dado que fue advertido que la guardia pretoriana del 
Emperador tenía orden de asesinarle. 
Pero lo que quisiera destacar del gobierno del empera-
dor Claudio es su interés y apoyo a la creación de gran-
des infraestructuras en Roma. La idea de Claudio, entre 
otras acciones de gobierno, no era otra que el pueblo 
romano no añorara la República, como forma de gobier-
no, y de esta forma la construcción de infraestructuras 
pudiera facilitar que la vida del ciudadano romano fuera 
más cómoda y próspera. 

La Vía Apia. Lo bello y lo útil
Claudio desarrolló inversiones financiadas incluso por 
su propio peculio para la construcción y renovación de 
las calzadas romanas, y de esta forma se facilitara el co-
mercio, el trasporte y movimiento de tropas entre las 

distintas provincias del imperio y la propia capital impe-
rial. La más importante sin lugar a dudas, fue la vía Apia. 
Un buen día, conversando con el senador Lucio Vitelo, 
padre del posterior emperador Aulo Vitelo, sobre las 
obras con una mayor relevancia desde la antigüedad, 
Claudio defiende que el máximo exponente y el más 
grande monumento que jamás se haya levantado, por 
encima de la gran pirámide de Egipto, el mausoleo de 
Halicarnaso o los jardines colgantes de Babilonia, no es 
otro que la gran vía Apia. Y razona dicha afirmación ex-
poniendo que esa obra majestuosa permite la libertad 
de los ciudadanos, favorece el comercio y el encuentro 
entre las provincias romanas, así como la movilidad del 
ejército. 
Solo decir que la vía Apia conectó Roma con Bríndisi, el 
gran puerto del oriente italiano, con una longitud supe-

rior a los 200 km, pavimen-
tada en piedra basáltica poli-
gonal, teniendo una anchura 
aproximada de cinco metros 
y manteniendo unos acera-
dos de al menos un metro de 
anchura, por lo que siempre 
se ha considerado como la 
primera autopista de la his-
toria. 

Nuevos acueductos. Una 
Roma sin sed 

Paralelamente y junto con la 
mejora de la red de calzadas el emperador sabía per-
fectamente que el pueblo romano no podía pasar sed 
ni hambre. Así que Claudio tras confirmar que los siete 
acueductos construidos para asegurar el abastecimiento 
a la ciudad solo garantizaban el suministro a las fami-
lias nobles, dejando al ciudadano de Roma con serias 
dificultades para obtener una parte mínima del recurso. 
Este grave problema ya era visible durante el gobierno de 
sus predecesores, ya que los emperadores Tiberio y Ca-
lígula nunca abordaron obras de aprovisionamiento de 
agua para Roma. Tras nueve arduos años, las obras lle-
garon a su conclusión y con la puesta en servicio de los 
nuevos acueductos es el propio Claudio el que menciona 
que fueron unas de las principales maravillas de Roma, 
y que en cálculo  de su “Ingeniero Inspector”, ahora el 
caudal del agua suministrada era igual a un torrente de 
nueve metros de ancho por una  profundidad de metro y 
medio, fluyendo el caudal a una velocidad media de 8,3 

Graco proclama a Claudio emperador
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m/s En la actualidad todavía es admirable la capacidad y 
durabilidad de las conducciones construidas, acueduc-
tos, túneles y demás obras auxiliares como torres de car-
ga y elementos de almacenamiento y decantación con 
una amplia capacidad de almacenamiento y regulación. 
Sin agua Roma clama, pero si no hay pan la capital del 
Imperio se revela y saquea, quedando el emperador en 
manos de la violencia de la plebe.

El nuevo puerto de Ostia. Una Roma sin hambre.
 Claudio, junto con la nueva construcción y conserva-
ción de las calzadas y garantizado el suministro de agua 
potable debe abordar, nada menos, que el aseguramiento 
del suministro de pan. Si Roma pide pan, dados los pre-
cios abusivos del oligopolio de los terra-
tenientes que detentaban el mercado del 
preciado cereal, Roma se revuelve, quema 
y exige soluciones inmediatas. Claudio, 
evidencia el problema y busca un segundo 
punto de suministro en Egipto necesitan-
do para ello un transporte marítimo segu-
ro. 
El emperador, en base a los planos reali-
zados en la época de César Augusto y, an-
teriormente, los diseñados en el reinado 
de Julio César, encarga a sus ingenieros el 
Proyecto para la ejecución del dragado y 
construcción de diques de abrigo para las 
naves que traen el trigo desde esa nueva 
vía de aprovisionamiento desde el norte de 
África.
El puerto de Ostia difícilmente podía 
cumplir la misión encomendada por el 
emperador Claudio, los barcos cargueros debían per-
manecer durante semanas sin poder atracar en el puerto 
por lo que quedaban varados y anclados al azote de las 
tormentas antes de iniciar el traslado del preciado cereal 
a los silos de la ciudad. Un bueno romano, dice el propio 
Claudio, el corazón lo tiene en el estómago y tras una 
mala cosecha sumada a la pérdida de los cargamentos 
procedentes de África, se fueron incrementando los dis-
turbios en los barrios pobres y las conversaciones revo-
lucionarias. 
Una vez que los ingenieros presentaron el informe 
de viabilidad para la mejora y construcción del nuevo 
puerto propusieron, en primer lugar, proceder a excavar 
y dragar una enorme superficie para después construir 
fuertes muros de contención de hormigón romano a 

ambos lados de la excavación. Las obras se culminaban 
con la ejecución de dos enormes diques pétreos de pro-
tección a la entrada al puerto.
El informe de los ingenieros fue demoledor, dado que 
el coste necesario para llevar a cabo dichas obras era 
prohibitivo para las arcas del Imperio. Pero la astucia 
de Claudio da sus resultados al sugerir e insinuar que 
los ingenieros habían pactado y por tanto persuadidos 
o, incluso, comprados por el clan de suministradores 
y vendedores de trigo con el fin que se abandonara la 
construcción del nuevo puerto. A la vista de la situación, 
Claudio reúne a los mayores importadores del cereal y 
les espeta que su intención es corromper a los ingenieros 
para que el proyecto no sea viable. Los ricos terratenien-

tes niegan absolutamente dicha informa-
ción y proponen demostrar su “lealtad” al 
emperador, financiando la construcción 
del nuevo puerto de Ostia. La astronómica 
cifra de dinero fue aportada con diligencia 
y las obras arrancaron sin dilación. Roma 
tuvo un puerto seguro y Claudio el empe-
rador era su dueño, asegurando la provi-
sión de pan al pueblo romano. Todo ello, 
junto con la posición política de su suce-
sor el emperador Nerón, culminó con la 
divinización de Claudio, pasando a los al-
tares romanos junto con Julio César y Cé-
sar Augusto.
Y como siempre un libro lleva a otro li-
bro. Me gustaría recomendar la obra: Vías 
de comunicación romanas en Castilla-La 

Mancha, trabajo publicado por la Universi-
dad castellano manchega y coordinado por 

el profesor Gregorio Carrasco Serrano y donde se inclu-
ye un estudio de las comunicaciones romanas en el te-
rritorio de Castilla-La Mancha, desarrollando, mediante 
interesantísimos artículos dedicados a la red la viaria de 
la provincia de Albacete, así como del ámbito territorial 
de Ciudad Real y de Toledo. Igualmente se realiza un 
análisis de las comunicaciones romanas en las provin-
cias de Cuenca y Guadalajara. También se aborda los 
movimientos del comercio del lapis specularis en rela-
ción con las vías romanas del territorio, contemplándose 
a sí mismo aspectos determinantes de la red viaria cómo 
son los miliarios y los puentes romanos, en este ámbito 
de la meseta meridional de Hispania Romana.

Hasta la próxima.

Claudio heroico
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Un poco de historia...
Si hay algo que comenzó prácticamente al tiempo que 
abría sus puertas la Demarcación, fue su ya tradicional 
Concurso Nacional de Fotografía.  Tras la creación de 
la Demarcación en el año 1992, llegó en mayo del año 
siguiente la primera celebración de Santo Domingo al 
cobijo de la nueva Demarcación, y una de las activi-
dades propuestas fue el I Concurso Nacional de Foto-
grafía. El acta del jurado fue firmada el 5 de mayo de 
1993 por, entre otros, José Manuel Candela Pi, Director 
General de Obras Públicas de la Junta de Comunida-
des; Jose Manuel Barrena de Valenciano, Decano de la 
Demarcación o el bien conocido historiador toledano 
Julio Porres Martín-Cleto.

Desde entonces hasta hoy, se han celebrado, ininte-

rrumpidamente, XXIX ediciones anuales del concurso 
con diferentes categorías de premios. De los dos pre-
mios, blanco-negro y color, de los primeros años se 
pasó a otros dos, de ingeniería civil uno y de medio 
ambiente otro. Y en los últimos años ambos se han re-
fundido en uno, añadiendo un accésit general y otro 
para los alumnos de la Escuela de Caminos de Ciudad 
Real.

Los trabajos de la I edición estuvieron expuestos en el 
Palacio de Benacazón de Toledo, sede de la Fundación 
Caja Castilla-La Mancha. Hoy todos los trabajos gana-
dores pueden contemplarse en la Sede del Colegio en 
Toledo, en la exposición permanente que se inauguró 
en octubre del año pasado.

Muestra de trabajos de la I edición en el P.Benacazón Fotografía ganadora en Blanco y Negro del I Concurso 

Acto de entrega de premios en mayo de 1993 Inauguración de la exposición permanente




