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el reciente devenir de lo construido

MIGUEL AGUILO

Hace no muchos afos, existia la conviccién de que la belleza de
una obra de ingenieria dependia solamente de la adecuacién a su
propésito. Se pensaba que, una vez satisfecha la funcién esencial
de dar paso a peatones y vehiculos, lo demas sobraba: no era ne-
cesario ningtn medio adicional de expresion ni estructural ni de-
corativo. Se pensaba que afiadir a los puentes piezas estructurales
o soluciones indtiles, so pretexto de incorporar una pretendida
belleza, era estéticamente temerario y econémicamente inacep-
table. Se llegaba incluso a plantear cuestiones éticas, entendiendo
que esas adiciones desdefiaban o traicionaban la belleza delo ele-
mental. Era como silaingenieria sintiera vergtienza de si misma.

Esa dependencia funcional que parecia imposibilitar cualquier
otra posibilidad de belleza no se presentaba como una cuestién
aislada. Venia acompanada de una similar contencién en cuanto
a su presencia en el paisaje; cualquier logro excesivo portaria el
germen de su autodestruccién. Se afirmaba que la capacidad de
hacer cosas no da derecho a hacerlas. Todo ello debia ser auto-
controlado: una inteligencia ltcida y grave debia oponerse a los
excesos de la sensibilidad.

Esta sensata y autocontenida manera de ver las cosas venia ma-
tizada por la firme creencia de que no hay ni puede haber reglas
para garantizar la belleza, ni en
relacion con las formas, ni con la
tipologia, ni con los materiales.
Se asumia que la presencia de lo
monumental y de la belleza po-
see el caracter de enigma y que
pretender lo contrario intro-
ducird el engaio en su nombre.
De ahi se deducia lo peligroso de
un esteticismo pretencioso y difuso que intenta transformar los
puentes en espectaculo, exaltando una sustancia retérica y la au-
sencia de significado.

Esta posicién estética —expuesta por Fernandez Ordéiiez en
1995'—resumia de una manera bastante precisa la corriente ma-
yoritaria de pensamiento en torno a la ingenieria civil. Pero quizas
Ordénez no era consciente de las propias fuerzas que él mismo,
junto conunos pocos ingenieros mas, habian desencadenado enlas
dos décadas anteriores. Aquellos primeros disefios de la década de
los setenta contenian un enorme potencial expresivo que, al calor
de una serie de circunstancias coincidentes hacia 1985, transfor-
maron radicalmente el panorama del disefio de las obras ptblicas.

Todo empez6 en Madrid, conlos concursos —practica marginada
desde antes de la Guerra Civil— organizados en la década de los se-
senta por el Ayuntamiento para construir una serie de pasos a dis-
tinto nivel en la capital. A similar problema funcional, los proyec-
tos premiados respondieron con soluciones muy diferentes, ins-
piradas por sus respectivos contextos. En Cuatro Caminos, Javier
Manterola opté por un dintel recto en hormigén pretensado que
ofrecia el minimo obstaculo material alos desplazamientos de los
ciudadanos. En el paso de Juan Bravo-Eduardo Dato sobre la Cas-
tellana, José A. Ferndndez Ordéiiez, Julio Martinez Calzén y Alberto
Corral ofrecieron una solucién tecnolégica de radical novedad, ba-
sada en la utilizacion de una estructura mixta de hormigén-acero.

Ambos puentes suponian una importante apuesta por los valo-
res estéticos, urbanos y de presencia ciudadana, muy por encima

En los ultimos anos, se han construi-
do mas obras piublicas que nunca,
con altos estandares de funcionali-
dad, diseno y adecuacion al entorno.

de la anterior primacia otorgada a lo funcional. Y ambos fueron
punto de partida de una trayectoria profesional, compartida o se-
parada segtn los casos, que produciria buenos ejemplos de puen-
tes durante las dos décadas posteriores y que consiguié arrastrar a
muchos otros disefiadores.

En 1975, Fernandez Ordénez y Martinez Calzén construiran
el puente de Martorell con similar contraste de materiales y aca-
bados pero empleando como tipo estructural un pértico formal-
mente convertido entetrapilono invertido para darla réplica al vie-
jo puente en arco romano-medieval, con el que se relacionaba por
medio de un gran muro de hormigén blanco alo largo del rio Llo-
bregat. Después vendria el importante puente de Tortosa (1982),
otro pértico mixto cuyas pilas de blanco hormigén se prolongaban
enforma de T e invadian parte del dintel de acero de 180 m de luz.
Yluego muchas mas realizaciones con innumerables aportaciones
técnicas y de diseftio.

Por su parte, Javier Manterola y Leonardo Fernandez Troya-
no —primero juntos y luego por separado— construyen el puente
atirantado de Sancho el Mayor sobre el Ebro en 1978, un solo vano
de 146 m deluz atirantado desde un méstil tinico inclinado y rete-
nido por medio de dos haces de tirantes a 120°. Fue el prélogo del
gran puente de Barrios de Luna,
de 44.0 m de luz, construido por
Manterola en 1984,y que sera ré-
cord mundial de luz de este tipo
de puentes durante once anos.
Fernandez Troyano, por su parte,
profundizaré la idea del Ebro en
Pontevedra, con el puente sobre
el rio Lérez (1995). Todos estos
disefios fueron igualmente novedosos en disefio y aportaciones
técnicas.

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

Esta explosién de nuevas soluciones formales para puentes
antes resueltos de modo convencional ocurrié en un momen-
to histérico marcado por tres grandes acontecimientos. Dos de
indole institucional, la llegada de la democraciay la integracion
en Europa, y un tercero méas tecnoldgico, la generalizacion de los
ordenadores. Gracias a ellos, durante ese periodo se construyeron
mas obras, mejor planificadas y disefiadas que nunca antes en la
historia, dando lugar a un excelente conjunto de obras ptiblicas,
sin parangon en otros paises.

Cuando las necesidades de los ciudadanos son recogidas y for-
muladas por sus representantes democraticos, su concrecién en
obras publicas est4 obligada a responder a su condicién esencial
de «ser para el publico», lo que afecta tanto a sus caracteristicas
funcionales como al aspecto con que se presentan a ese ptblico.
Pero, ademas, la entrada en Europa supuso un suplemento pre-
supuestario sustancial de caricter finalista. A partir de 1985, el

1 José Antonio Fernandez Ordéiiez, «Obras ptblicas y monumentos>, Revista de Obras Publicas, 1995, 142 (3347: 10).



Zizur (2003)

Es un intento de crear un espacio sobre la autopista de entrada en Pamplona, desde Logrono, utilizando una glorieta de circulacion superior. Un disco posado
sobre la autopista para configurar la estructura resistente, la forma, el espacio y el ambiente.

pais afront6 el objetivo de equipararse alos demads y se convirtié
en destinatario de los beneficios de las politicas de cohesién te-
rritorial, dirigidas a disminuir los desequilibrios y a favorecer la
integracion. Eso cambid la estructura de las redes de carreterasy
ferrocarriles y exigié lahomologacién de pardmetros funcionales
de calidad, dando lugar a mejores disefos.

Légicamente, lo cuantitativo maduré en cualitativo y la sociedad
aprendio a decidir cudnto queria gastarse en cada obra. A muchos
puentes sélo se les exigia que sirvieran de paso sobre un obstaculo,
pero en otros las pretensiones se ampliaban y el puente debia res-
ponder a exigencias mis complejas, ligadas al prestigio o la magni-
ficenciay, en definitiva, con pretensiones de mayor significacién.

Ese proceso coincidié con la generalizacién de los ordenadores
y su vertiginoso proceso de mejora, que pusieron unos potentes
instrumentos de visualizacién y calculo al servicio del disefio de la
obra publica. Mientras las grandes redes de autopistas francesas,
alemanas o italianas habian sido realizadas con tecnologias tra-
dicionales en la década de los setenta, los ingenieros espafioles
afrontaron la renovacion de carreteras y ferrocarriles desde los
altimos afios de la década de los ochenta con unos medios enton-
ces no disponibles. Por ello, los ingenieros y las empresas espa-
nolas de disefio y construccion de obras ptblicas han logrado una
importante posicion dentro de la ingenieria civil de principios del
siglo xx1 en todo el mundo.

2 Peter Buchanan, Arquitectura en Espaiia, AV Monografias (113:106).

Enlos tltimos 25 afios, se han construido en Espafia mas obras
publicas que nunca en la historia, con altos estindares de fun-
cionalidad, materiales, disefio y adecuacién a su entorno. Estin-
dares, a suvez, motivados e impulsados por el paralelo esfuerzo
de mejora de lo publico en plazas, parques, avenidas, edificios
institucionales con una arquitectura puesta al servicio de la dig-
nificacion de la ciudad. Un contagio mutuo que provocé puentes
cargados de intenciones, puertos abiertos a la ciudad, presas mas
cuidadosas con la naturaleza y el paisaje, o trazados de caminos
mas respetuosos con los parajes atravesados.

Obras publicas influidas, sin duda, por las nuevas imagenes de
lo construido y abordadas por las distintas administraciones con
tanto interés funcional como representativo, para reﬂejar las as-
piraciones de la Espafia democraticay la identidad de cada lugar.
Surgidas, como sefnal6 Peter Buchanan, de una especie de euforia
constructiva de lo ptblico donde los politicos aspiraban a quedar
asociados ala vanguardia cultural, aceptando un alto grado de di-
versidad y experimentacion®.

Una época que la crisis ha cerrado abruptamente, pero cu-
yos frutos quedan en el conjunto de lo construido en estos afios
y. sobre todo, en el elevado nivel de desempeiio alcanzado por
arquitectos, ingenieros y empresas. Un resultado enriquecedor
que sittia al patrimonio construido recientemente en unas cotas
de interés y ejemplaridad hasta ahora no alcanzadas en Espaiia.





