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Nace en Lalin, Pontevedra. Estudia bachillerato
en el colegio de los Jesuitas de Gijon, siendo

atrapado por la literatura gracias al estupendo

profesor de la asignatura. Contemplando el

acueducto de Segovia descubre una épica

diferente a la de La Odisea, y, sintiéndose un
poco Ulises, se traslada a Madrid para recorrer

caminos y estudiar Caminos. En 1966 debuta

como ingeniero en el “Abastecimiento de Aguas

al Gran Bilbao” y posteriormente, durante muchi-

simos afios, profesa en la contrata, también en

la promocién inmobiliaria, viviendo intensa-

mente la mistica de la cuenta de resultados.

Para huir de la barbarie escribe desde siempre,

pero hasta 1996 no publica su primera novela

El paso alegre de la Paz; después llega La Ria
de Bilbao, varias intromisiones en periddicos

y en los libros de la Fundacion ESTEYCO. Sus
otras dos novelas llevan por titulo Un angel mas
y La estirpe de Lilith. En 2014 se presenta Uso
de razon. Los hombres que temian a las mujeres
y asustaban a los nifios, un peculiar ensayo. Y
en 2016, Mario Luis Romero Torrent. A modo de
biografia, ambos publicados por la Fundacién

ESTEYCO

El presente libro ha sido posible dada la funda-

mental participacion de familiares, amigos y

colaboradores de José Ramon. Gracias a todos.
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PROLOGO

Javier Rui-Wamba Martija

Yo también tuve el privilegio de conocer a José Ramon cuando estaba
en la cima de su trayectoria vital y profesional, y aun no se habia comen -
zado a manifestar el tormento de su cruel enfermedad.

José Ramon fue un personaje excepcional que merece ser recordado.
Para que, sin dejar de ser un ingeniero clandestino, no se convierta en
un personaje anénimo, lamentablemente desconocido para la gran
mayoria de los ingenieros del presente y, con certeza, ignorado por
las futuras generaciones de ingenieros que, sin embargo, conoceran y
tendran como lamentables referentes profesionales, a otros cuya noto-
riedad se debera mas a lo que tienen que a lo que saben.

Mario Onzain nos ha regalado una biografia construida con opiniones,
gue rezuman admiracion y afecto, de quienes conocieron a fondo a José
Ramoén, por haber convivido con él o trabajado a su lado. No reiteraré
lo que ha quedado escrito en el texto de Mario. Pero si queria sefialar
gue su enriquecedora lectura ha avivado recuerdos que me han hecho
sonreir (por cierto, que en el hermoso y preciso lenguaje francés, se
traduce la palabra por “sourire”, lo que esta debajo de la risa; lastima
gue los ingleses no utilicen como sinénimo de “smile”, “sunrise” rela-

cionando la sonrisa con la poética aurora) y me ha desvelado mi proxi-
midad con José Ramén mucho antes de llegar a conocerle. Porque me
he llevado la sorpresa de saber que José Ramon, cuando estudiaba
Caminos en Madrid, residié en el Colegio Mayor Aquinas. Yo también
disfruté un afio, y sélo uno, en aquel singular Colegio. Fui, creo recordar,
el primer residente que habia “ingresado” en Caminos. Lo que no fue
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impedimento para que al cabo de mi primer afio de estancia, el Padre

Artola escribiese a mis padres para decirles que, por mi falta de colabo-
racion, el curso siguiente no seria admitido en el Colegio. Mi religiosa
madre, que habia dado a luz en Guernica a sus siete hijos y a su hija
Pilar, jamés perdon6 al dominico mi expulsion, que ella atribuia, a su
incapacidad para conocer de verdad a la perla de su hijo Javier. Yo, al
tiempo que estudiaba en un Colegio que no propiciaba tal cosa, era

titular del equipo de futbol del Aquinas, que competia en Primera de
Universitarios. Recuerdo algunos partidos que jugamos los domingos

por la mafiana en el campo grande de la Ciudad Universitaria sin haber
dormido la noche precedente. Vivi en la séptima planta, la dltima vy, tal
vez, la mas “hacendosa’, lo que no nos impidié ganar el campeonato de

futbol “interpisos”. También jugaba al baloncesto. Y en mi compartido

Dauphine, portaba una boina en la que los numerosos comparfieros que

aprovechaban mis viajes a Madrid, generalmente a la bulliciosa calle
Princesa, en el tramo copado por estudiantes universitarios, dejaban su
obolo para contribuir al llenado del depdsito de la gasolina. Cuando yo

llegué al Colegio -debia ser el afio 1962- alla reinaba Javier Saenz de
Buruaga, bilbaino, estudiante parsimonioso de Farmacia, amigo entra -
fiable y de pocas y empastadas palabras, al que era frecuente encontrar
acodado en la barra del bar de la planta baja. Javier nos podria haber
recordado también a José Ramodn, que llegé al Aquinas, un par de afios

después que yo, por lo que no pude coincidir con él. Alguien deberia

escribir un dia la historia de este extraordinario colegio con retazos
biograficos de algunos de sus distinguidos y/o pintorescos residentes.

Concluida esta digresion, continto escribiendo para compartir las sensa-
ciones que he tenido leyendo y releyendo el texto de Mario y disfrutando
de las opiniones con las que ha podido elaborarlo.

Luis Fernandez-Galiano, distinguido arquitecto, director y editor de la
prestigiosa revista Arquitectura Viva y Miembro de Nimero de la Real
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Academia de Bellas Artes de San Fernando, escribié para el catalogo
bilingilie que se publicé con motivo de la inauguracion en el rehabilitado

Hipddromo de la Zarzuela, del Museo de Eduardo Torroja, que tanto

debe a la tan querida Pepa Cassinello, un texto que titulé “El ingeniero
no tiene quien le escriba” y en su version inglesa “That stranger, the
engineer”. Su autor lamenta que Eduardo Torroja no tenga el recono-
cimiento que merece como autor de algunas de las obras que forman

parte de la historia de la Arquitectura. Considera que sus construc -
ciones mas sustantivas fueron llevadas a cabo en los pocos afios de
paz republicana que se vivieron en Espafia y que se fueron al traste con
el comienzo de nuestra incivil guerra. Valora sobremanera su libro Razén
y Ser de los Tipos Estructurales, traducido a tantos idiomas. Sostiene
gue después de 1939 su dedicacion a la investigacion y a la ensefianza
desdibujaron su perfil de gigante. Yo no comparto del todo esta opinion.

Entre otras cosas porque por entonces y durante muchos afios, poco se

podia construir en aquel pais arrasado fisica e intelectualmente.

Es cierto también que al recordar a Eduardo Torroja y al resaltar sus
excepcionales méritos, se suelen dejar en la penumbra otros rasgos
menos distinguidos de su trayectoria. LimitAndonos a cuestiones profe-
sionales se puede lamentar que publicaciones como sus monografias
estructurales y sobre todo su libro sobre Elasticidad, fuesen un tanto
impenetrables, y que sus clases en la Escuela, a lo que se decia, no
hubiesen sido particularmente inspiradoras. Ni que acertase siempre en
la eleccién de sus colaboradores que heredaron después las parcelas en
gue, a su muerte, quedo cuarteado su “reino”. No esta de mas recordar
también la Memoria que escribié en 1942 para la Real Academia de
Ciencias, con mas de 150 abigarradas paginas cuajadas de formulas
explicando su maravillosa estructura del Frontdn Recoletos pero que
dejaron de explicar las imprecisiones que mas adelante si identific el
gran Carlos Fernandez Casado.
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Merece la pena recordar también que otro gigante, éste alin mayor, de
las estructuras del siglo XX, Eugéne Freyssinet tenia a Torroja, por inge-
niero de estructuras dificiles que justificaba con minuciosos calculos
lo que contrastaba con los elementales que realizaba Freyssinet para
dimensionar sus excepcionales estructuras. Y conviene contrastar
también el maravilloso texto que escribié Freyssinet, al final de su vida,
y que titulé Mi vida: nacimiento del hormigén pretensado con el discurso
gue leyé Eduardo Torroja con motivo de su ingreso, en 1944, en la Real
Academia de Ciencias.

En todo caso, seria injusto dejar de recordar otras facetas en la trayec-
toria de Eduardo Torroja, como fue su contribucion a la fundacion del

prestigiosisimo Comité Europeo del Hormigén, del que fue el primer

presidente y, el milagro de la creacién en un pais paupérrimo, del excep-

cional Instituto de la Construccion y del Cemento, después rebautizado

con su nombre, que fue durante un par de décadas un foco de investiga-

cion de primerisima categoria y equiparable a las mejores instituciones
internacionales.

Pero ésta es otra historia que brota de los margenes de estas reflexiones
y que quizas un dia, si acaba madurando en mi mente, la ponga por
escrito con la intencién de explicar, en mi opinion, la desorientada
tendencia de numerosos profesores hacia la “investigacion” que, en
pocas ocasiones, han dado algun positivo fruto, y el tan arraigado afan
por los calculos en la formacion de los ingenieros de caminos, que
conducen a una enfermedad generalmente incurable que es la “calcu-
litis”, a la que ya me he referido antes que ahora. Pero ésta es otra
historia.

Lo cierto es, volviendo al texto de Luis Fernandez-Galiano, que su autor
lamenta con toda razén que en El Pais se haya publicado una foto del
Hipodromo de la Zarzuela atribuyendo su autoria exclusivamente a los
arquitectos Arniches y Dominguez. Y que en el mitico Space, Time and
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Architecture de Siegfried Giedion s6lo se mencione a Eduardo Torroja
de pasada. Y que se omita su figura en el Modern Architecture. A critical
history escrito por el prestigioso Kenneth Frampton, no asi la de otros
geniales ingenieros como Maillart, Freyssinet o Neri. Aln cita Luis otros
textos relevantes en los que se ignora a Torroja o bien se describe su
trayectoria equivocadamente. Y afiado yo que en la relevante Historia de
las estructuras del gran Timoshenko (lider de las Farc colombianas seria,
en todo caso, el pequefio Timoshenko) se hace referencia a Agustin de
Betancourt, el patriarca de todos los ingenieros de caminos espafioles,

del que se incluye una fotografia y al que se le considera arquitecto
francés.

La cultura de la ingenieria esta muy poco arraigada, en buena medida,
por culpa de nosotros mismos. No nos han ensefiado a comunicar.
No tenemos el habito de publicar o de salir a la palestra para hacer
valer nuestros puntos de vista. En buena medida somos una profesion
“clandestina” que, sin embargo, contribuimos a crear infraestructuras
esenciales sin las cuales las ciudades no podrian existir, ni los humanos
comunicarse. Infraestructuras que nacen para ser Gtiles, mas aun, para
ser indispensables, que estan asociadas al auténtico progreso de la
humanidad, que hacen posible que mejore la cantidad y la calidad de
vida de los habitantes de territorios en los que la buena ingenieria ha
tenido un destacado protagonismo. En el siglo XVIII, en la culta Francia,
Saint-Simon y sus discipulos defendieron que la auténtica transforma-
cion de un pais provendria de las infraestructuras del transporte, que
sirven para comunicar personas y para aproximar territorios. Y, con tal
finalidad, ellos propusieron el proyecto de numerosos canales de nave-
gacion en Francia. E impulsaron el proyecto del Canal de Suez y el de
Panama y el del Tanel bajo el Canal de la Mancha. Consideraban, sin
expresarlo de este modo, que las infraestructuras tenian que ser las
raices de lo construido y que la ubicacion de los edificios que es lo que
luego queda a la vista configurando la apariencia de las ciudades, debe-
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rian estar condicionada por las infraestructuras que deberian prece-
derlas en el pensamiento y en la realizacion.

Ya, por entonces, existié en Francia otro movimiento de caracter comple-
tamente diferente: el de los luditas, opuestos a todo progreso y por tanto

a la creacién de cualquier tipo de infraestructuras. Un movimiento, que

en cierto modo, sintonizaba con el de los Anti-Lumiéres que se oponian a
los valores universales de la llustracién, que han acabado configurando

las sociedades democraticas. Movimientos y actitudes que adn hoy se

perciben, envueltos en ropajes diferentes pero claramente identificables,

en las actitudes de grupos que se oponen al porvenir y atribuyen los

males del presente, en el fondo, a los mismos motivos que defendian

los luditas 300 afios atras.

Pero ésta es también otra historia que viene de lejos y que acaba de
entroncar con corrientes de las que broté un personaje como José
Ramén Madinaveitia, que creo yo se debid sentir mucho mas proximo
a ingenieros como Freyssinet o como el ingeniero ilustrado Isambard
Brunel, que siendo inglés, gracias a la lucidez de su padre, también
ingeniero ilustrado, no tuvo la elemental formacién de los ingenieros
ingleses, reclamada por las pragmaticas exigencias que nacieron en la
Revolucién Industrial.

En 1802, hace mas de 200 afios, el excepcional Agustin de Betancourt
cred en Madrid la Escuela de Ingenieros de Caminos, Canales y mas
adelante Puertos. En el siglo XIX las Obras Reales se hicieron Obras
Publicas. Los ferrocarriles se iniciaron en 1848 con la linea Barcelona—
Matard, con un sistema concesional de muy cortas miras que aun hoy

estamos padeciendo. Y en tiempos de la dictadura de Primo de Rivera

—lamentablemente a las Obras Publicas le sientan muy bien las dicta-
duras— se hicieron planes de carreteras muy ambiciosos y el sector de

la energia hidroeléctrica, con el épico aprovechamiento de nuestros rios,

tuvo un impulso decisivo, que aun hoy estamos disfrutando.

10
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Y llegé nuestra incivil guerra y después vino la calma, aunque no la paz.
Y el nacimiento de las poderosas empresas de construccién con un
protagonismo excesivo relegando demasiadas veces a la Ingenieria.

Aquella pionera Escuela de Caminos, nacida progresista, liberal y
fruto de la llustracion, pronto fue cerrada para convertirla en Escuela
de Tauromagquia durante el reinado del insensato Fernando VII. Abierta
de nuevo, alli se formaron una pléyade de ingenieros que son parte de

nuestra historia. Lucio del Valle, por ejemplo, dejé su huellaimperecedera

en el Madrid decimononico. Pablo Alzola, fue alcalde de Bilbao. Praxedes

Mateo-Sagasta un destacado presidente de Gobierno. lldefonso Cerda

es la personalidad mas relevante del urbanismo moderno, a pesar

de no haber tenido en la Escuela de Caminos formacién especifica al

respecto. Eduardo Saavedra fue un sabio pluridisciplinar. Leopoldo

Torres Quevedo un excepcional inventor al que debemos, por ejemplo,

el Transbordador del Niagara. Nicolas Urgoiti revoluciono la industria

papelera y cred un imperio editorial. Evaristo Churruca hizo del Puerto

de Bilbao un foco de progreso y José Echegaray, entre otras muchas

cosas, fue premio Nobel de literatura en 1904. José Entrecanales tal
vez el ingeniero de caminos mas completo del siglo XX. Y tuvimos a
Leopoldo Calvo-Sotelo. Y a Pere Duran i Farell. Y a Pedro Garcia Faria.
Y a Victoriano Mufioz Oms. Y, claro esta, a Eduardo Torroja, a Carlos
Fernandez Casado, a José Antonio Fernandez Ordofiez y a Juan Benet
“un ingeniero que escribia”. Y a Juan de la Cierva, a Esteban Terradas,

a Ramon Iribarren, a los Clemente Saenz, padre e hijo, a José Toran y
a muchos mas entre los que ya no estan con nosotros. Y desde luego

tuvimos a José Ramoén Madinaveitia, dignisimo heredero de tan brillante

y esencial tradicion ingenieril.

En mayo de 2007 fui invitado a participar en un ciclo de conferencias en
la prestigiosa Residencia de Estudiantes de Madrid sobre “Ingenieria
y Modernidad en la Edad de Plata 1868-1936". Titulé mi intervencion

11
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“Genes y contextos en la Ingenieria de Caminos”, en la que pretendi
identificar rasgos que podian ser comunes a los ingenieros de caminos
gue merecen serlo y que no son, desde luego, todos lo que tienen la
titulacién académica. Y, entre ellos, relacioné la importancia y el valor del
conocimiento, la obligacion de transmitir los que se tienen sin pretender
acapararlos, la actitud de servicio publico, la conviccion de que las
infraestructuras no pueden ser un fin en si mismo y deben continuar
siendo un instrumento esencial para transformaciones sociales vy terri-
toriales trascendentes, la creencia romantica, en fin, de que el conoci-
miento auténtico no conduce al dinero, conduce a la libertad, un bien
supremo.

Los “rasgos genéticos” citados han sido y deberian seguir siendo inva-
riantes de una profesion nacida hace mas de 200 afios bajo el decisivo
impulso de Agustin de Betancourt y que se desarrollé después gracias
a un sinfin de sabios y vocacionales comparfieros que, desde el conoci-
miento, el trabajo y la honestidad contribuyeron a crear infraestructuras
gue aln hoy son indispensables.

Sencillez, lealtad, serenidad, competencia, honestidad son calificativos
que describen, sin duda, la personalidad de José Ramén y que crearon
el aura que envolvia su personay era claramente percibido por quienes
nos aproximabamos a él. Pero hay otros rasgos de su caracter que
conviene resaltar. Jaime Torroja, ingeniero naval, compafiero de José
Ramén en esa ingenieria excepcional que fue y continda siendo SENER,
y compafiero mio en la joven Academia de Ingenieria me dijo que la
austeridad era el rasgo mas caracterist+ico de su personalidad y, afiado
yo, lo que destacaba aun mas porque en gente con su formacién, con
su inteligencia, con la responsabilidad que acumulaba, no suele ser
rasgo frecuente.

Pero esta austeridad, que sin duda era en lo personal la de José Ramon,
creo que se puede relacionar con lo “estricto”, con una forma de “estar”

12
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en la ingenieria y con una manera de “estar” en la vida. Su aficion por
la arqueologia, los veranos que dedicaba a la paciente tarea de arqueo-
logo, buscando cuidadosamente vestigios del pasado, también se rela-
ciona con lo estricto.

No fue casualidad que Carlos Fernandez Casado canalizase parte de
sus energias y de sus amplios saberes en la redaccion de libros esplén-
didos que, aun hoy, son fuente de informacion valiosisima y que cuando
se editaron fueron de lo mas avanzado que a este respecto se podia
encontrar en el panorama internacional.

Por otra parte, el minimalismo de algunas de sus obras mas preciadas se
sustentaba en el concepto de lo “estricto” que tanto valord, y que podia
entenderse que fue consecuencia y manifestacion del contexto en el
que le tocd vivir. Epoca de escasisimos recursos materiales y aiin menos
estimulos intelectuales que influyeron en el nUmero e importancia de
sus obras y en la forma que muchas de ellas se llevaron a cabo, bajo el
mecenazgo esencial, al menos durante un significativo periodo, de Félix
Huarte y, también, con la ayuda que le prest6 otro ingeniero extraordi-
nario, de apellido muy nombrado, pero realmente poco conocido, que

fue José Entrecanales.

Las infraestructuras no pueden nacer como respuesta so6lo a demandas
sociales cortoplacistas que no siempre son faciles de identificar y que, en
todo caso, se confunden en no pocas ocasiones con lo que se destaca
en titulares de prensa. Con el riesgo, por tanto, de que las aparentes y
mediaticas demandas sociales estén manipuladas y broten de lobbys
muy diversos que se afanan por conformar la opinién publica. Nuestras
infraestructuras siempre miran al futuro y al hacerlo no sélo atienden
a demandas sociales del presente, sino que, sobre todo, crean oferta
de futuro. Y al hacerlo configuran, en parte ciertamente, pero en parte
sustantiva, la prosperidad y las formas de vida de muchas generaciones
por venir. Toda una responsabilidad.

13
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Las infraestructuras son el paradigma de la sostenibilidad auténtica,
porque se construyen con los recursos humanos y econémicos de las
generaciones del presente para servir a las generaciones de hoy, pero
sobre todo para las generaciones del mafana, que suelen estar por
nacer.

Las infraestructuras publicas del agua y del saneamiento concebidas
por ingenieros ilustrados han salvado mas vidas que las mas eficientes
medicinas. Porque la ingenieria contribuye, también, a aumentar la
cantidad y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos, de todos los
gue pueden disfrutarlas, que son la inmensa mayoria.

La lacra contemporanea de la corrupcién urbanistica, se puede inter -
pretar con claridad desde la atalaya licida de las infraestructuras.
Porque las infraestructuras, hay que reiterarlo, deben ser las raices de lo
construido y, su construccion, tras inteligente planificacién, debe prelu-

diar cualquier arquitectura y debe tener una intencion transformadora

y de ordenacion territorial. Pero lo que esta ocurriendo, con preocu-

pante frecuencia, es que edificaciones mastodonticas y descerebradas

aparecen (porque de apariciones se trata) en insospechados parajes

desérticos donde, a posteriori, hay que hacer llegar las infraestructuras
de lamovilidad, de la energia, del agua y del saneamiento, que se pagan
con dineros publicos que deberian haber salido de las expectativas de

beneficio de los promotores privados. La gran critica, por cierto, que

se puede hacer a la energia nuclear es precisamente que las centrales
nucleares de los 70 se construyeron con un significativo déficit infraes-
tructural, al no tener resuelto el “saneamiento nuclear”, es decir, la
infraestructura para eliminar los residuos radioactivos.

José Ramén Madinaveitia estaria de acuerdo con que la mejor carre-
tera o el mejor puente o el tinel mas deseable es el que no es nece -
sario. También estaria de acuerdo en que “si hay que hacerlo, haga-
moslo bien”. Y que las infraestructuras se conciben, se construyen y se

14
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mantienen para que operen centenares de afios. Y que, por ello, desde
la concepcién “estricta” hay que contemplar los costes de operacion
y de mantenimiento. La calidad con la que se construy6 el Metro de
Bilbao y el aparente “lujo” de los materiales empleados estan plena-
mente justificados.

José Ramoén pensaba, sin duda, que en el futuro habria que sacar
partido a las infraestructuras ya construidas. Que el futuro requeriria mas
“software” para optimizar su uso y que el costoso hardware (la cons-
truccion de nuevas obras) deberia abordarse con cautelas minimalistas.
Aprovechar lo que hay, otra manifestacion de lo “estricto”.

Y para quienes nos gobiernan “aprovechar lo que hay” es recurrir a los
profesionales, contar mucho mas con ellos. No ha sido asi en muchi-
simos ambitos. La “repugnante” abundancia de corrupciones relacio-
nadas con las infraestructuras que nos abruman tienen su origen en la
ausencia de profesionales. Hay, por cierto, otra forma de corrupcion que
puede ser alin mas dafiina socialmente y que esta muy extendida que
es la corrupcion ligada a la incompetencia de quienes nos “gobiernan”
y acaparan competencias para las que no estan preparados.

La participacion de Ingenieros como José Ramoén Madinaveitia en la
construccion de infraestructuras, es un antidoto contra ambas formas de
corrupcion. Y por eso, la situacién al respecto en el Pais Vasco, contrasta
con lo que ocurre en tantos lugares, y en particular, en la otrora admi-
rable Catalufia que yo conozco tan bien. Loor a los gobernantes vascos
gue confiaron en ingenieros como José Ramoén y les pusieron al frente
de operaciones tan ambiciosas como el Metro de Bilbao.

iQue cunda el ejemplo!
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José Ramo6n Madinaveitia, en junio 2001, en la cima de su trayectoria vital y profesional.









1. INTRODUCCION

EL ONCE DEL ONCE A LAS ONCE

Estamos en 1995y ya, a mediados de afio, alguien pronuncia la frase que
encabeza este apartado, la cual hace fortuna y pronto alcanza el rango
de consigna. Todos los implicados en la construccion del Metro Bilbao,
tenemos, como en el Desembarco de Normandia, nuestro dia D hora H.

El 11 del 11 a las 11 el Metro Bilbao, si o si, tiene que ser inaugurado.

Yo soy por entonces el Delegado de la empresa constructora OCISA en

el Pais Vasco, delegacion de la que me habia hecho cargo en 1991. Un

afio y medio después de mi incorporacion a esta sociedad Florentino

Perez es nombrado presidente de la misma, y, su lugarteniente, Marcelino

Fernandez, del cual depende esta delegacién, nos visita con frecuencia.
Mario, vamos a conseguir ser una empresa de puta madre, me dice
cenando en el Casco Viejo.

La aseveracion resulta profética. Actualmente esa empresa de puta
madre es el grupo ACS.

Hablamos de la necesidad de aumentar la contratacién y salen a cola-
cion las obras del Metro. La inmensa mayoria, y toda la parte subte-
rranea, esta en construccién, apenas queda por adjudicar algan tramo
en superficie. Disefio de Norman Foster. Obra emblematica. Prestigio
para las empresas participantes.

Mario tenemos que conseguir entrar en el Metro como sea.
Javier Ruiz, compafiero de profesion y amigo, es por entonces
Viceconsejero de Obras Publicas y Transportes del Gobierno Vasco. Me

recibe en Lakua, y, como tengo confianza, le trasmito, casi literalmente,
las palabras de Marcelino.
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¢, Qué tenemos que hacer para conseguir la adjudicacion de algun tra -
mo?

Ya lo sabes. Preparar una oferta técnica muy estudiada, sobre todo en
los puntos mas problematicos y, por supuesto, ajustar al maximo la
propuesta econémica.

Se nos adjudica el tramo Neguri-Aiboa, con ambas estaciones, y el
Berango-Sopelana con la Estacién de Berango.

En las oficinas de IMEBISA, Ingenieria Metro Bilbao, S.A., ubicadas por
entoces en la Estacién de Atxuri, nos reciben Agustin Presmanes y José
Ramon Madinaveitia. Con Agustin habia hablado en diversas ocasiones
durante los casi dos afios en los que fui Secretario de la Demarcacion
del Colegio de Ingenieros de Caminos, pero a Madinaveitia, dada
una peculiaridad de su fisonomia, estaba seguro de no haberlo visto
anteriormente.

Nos sentamos en una gran mesa ovalada presidida por Agustin
Presmanes. Yo estoy frente a José Ramoén.

Agustin después de felicitarnos por la adjudicacion, espera que todo

vaya bien y excusa su presencia. Es José Ramén quien nos pone al
corriente de la situacion y nos trasmite la necesidad de comenzar las
obras cuanto antes, puesto que las fechas de terminacion, en este caso,
son inamovibles.

Yo no creo que, como se suele decir, una imagen valga mas que mil
palabras. Hay palabras, como libertad o justicia, por no hablar de Dios,

gue valen mas que mil imagenes, al menos por numero de héroes y
muertos que provocan, pero en aquella reunion de trabajo, absoluta-
mente convencional en sus formas, la larga coleta de José Ramén llamé
mi atencion de tal manera que cada vez que giraba la cabeza me distraia
haciéndome pensar en aquella ruptura de la uniformidad en un hombre,

que por lo demas, vestia el mismo uniforme que el resto los reunidos:
chaqueta, camisay corbata. Sin duda, aquella singularidad tan chocante
tenia que tener un significado, pero ¢cual?

La ejecucion de aquellas obras me permiti6 conocer mas a fondo al
personaje.

Habiamos conseguido “entrar en el Metro”, como habia dicho Marcelino,

pero pronto nos dimos cuenta de que lo dificil iba a ser salir.
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OCISA para aquellas obras “menores”, por su importe, no disponia
de ningin medio técnico propio, por tanto, habia que subcontratar
todo. Como lo del plazo iba muy en serio, y no podia haber retrasos,
la demanda de medios era muy superior a la oferta, y no habia forma
de contratar los trabajos de via y equipamiento eléctrico. Después de
agotar a Julian Ferraz, Director de Obra por IMEBISAdel tramo Berango-
Sopelana, con quejas constantes sobre nuestra situacion, le pedi que
me gestionase una reunion con José Ramén Madinaveitia porque iba a
resultar imposible terminar las obras en plazo.

En mi larga experiencia como responsable de empresas constructoras
(Ferrovial, Govasa, OCISA), nunca habia visto una mayor implicacién de
toda una Direccién Técnica en la resolucion de los problemas de una de

sus muchas obras y no de las mas importantes. José Ramon Madinaveitia
medio con otras constructoras y subcontratistas. Conseguimos contratar

los trabajos de via y catenaria yo diria que in extremis porque el 11 del
11 alas 11 se habia convertido en la estacién términi a la que teniamos
gue llegar sin excusa ni pretexto.

Gracias al esfuerzo de los Jefes de Obra, Ana Lépez, Miguel Loglio y
Rafa Escario, Jefe de Grupo, implicados hasta las cejas y trabajando
sin limite horario, conseguimos aumentar el ritmo de los trabajos, pero
como no podia ser de otra forma, a base de disparar los costes.

Tanto yo, como los Jefes de Obra en los respectivos tramos, se puede
decir que estdbamos viviendo una situacion limite. El once del once a
las once era como una espada de Damocles suspendida sobre nuestras
cabezas. Aparte de los malos resultados econémicos, que desde Madrid
se encargaban de recordarnos mes a mes, si no conseguiamos terminar
las obras en la fecha prevista, no se podria inaugurar el Metro, lo que
seria algo imperdonable para nuestra Delegacion. Estaba en juego el
prestigio de OCISA, de quienes componiamos la Delegacion, y, lo que
seria aun peor, el del Gobierno Vasco.

Los trabajos de via y catenaria se realizaban cuando los equipos estaban
disponibles, de manera que los subcontratistas, haciéndonos un favor,
trabajaban practicamente por administracion y nosotros cobrdbamos
por medicion. Puesta en conocimiento de José Ramon esta ruinosa
situacion, me prometié que si las obras se terminaban en plazo, y con la
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calidad adecuada, haria todo lo posible para compensarnos dentro de
las limitaciones establecidas en el contrato.

Felizmente el plazo pudo ser cumplido con una muy satisfactoria calidad
en las obras, lo cual, en esto no debemos ser modestos, se puede hacer
extensivo a todas las obras del Metro Bilbao, lo cual, una vez pasados
tantos afios, no deja lugar a dudas.

En cuanto a la liquidacién, José Ramoén cumplié con su compromiso,
ayudoé en lo que pudo. Llegamos a un aceptable, pero insatisfactorio,
acuerdo para OCISA, y muy razonable en mi opinién.

Ahora voy a auto-citarme.

En el libro escrito por mi, La Ria de Bilbao y publicado por la Fundacion
Esteyco en 1999, en la pagina 139 y hablando del Metro Bilbao se dice
lo siguiente:

Llegados a este punto, y aun cuando lo que aqui se expresa preten -
de ser un homenaje a todos cuantos han hecho posible esta gran
obra, creo de justicia citar, espero que con la aquiescencia de esos
“todos” que van a permanecer en el anonimato, al Director Técnico
de IMEBISA, José Ramén Madinaveitia, por su impecable labor en el
curso de las obras. Creo que, a parte de su rigurosa formacién y capa -
cidad técnica, hay que destacar en este ingeniero su clara vision de lo
gue debe ser una direccién de obra, implicandose sin reservas en la
resolucion de los muchos problemas técnicos, econémicos e incluso
humanos, que ha llevado consigo la realizacion del Metro de Bilbao.

MATERIALES DE CONSTRUCCION

Por lo escrito hasta aqui se puede deducir mi interés en dar a conocer la
personalidad de José Ramén y su obra. Cuando Javier Rui-Wamba me
propuso la publicacion de este libro por la Fundacion, no tuve ninguna
duda dada mi valoracién del personaje. Cuando estableci los primeros
contactos telefénicos con sus colaboradores y amigos me encontré,
practicamente, con una opinién unanime sobre su extraordinaria valia
como técnico, y todos, enfatizaron, ademas, sobre otra faceta: su
calidad como ser humano, lo cual afiadié un punto mas de interés para
hacer el libro: intentar descubrir las razones de esa opinion tan positiva
y generalizada.
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Para construir algo se necesitan muchas cosas, pero hay una primordial
gue son los materiales. Para construir este libro la materia prima indis-
pensable es la informacidn, y esta informacion, documentos a parte,
se encuentra en lugares tan reconditos y tan dispares como son los
recuerdos de las personas mas cercanas a nuestro personaje: fami-
liares, colaboradores y amigos. Se hacia necesario conseguir por tanto
la participacion de muchos de ellos.

Agustin Presmanes recién terminada la carrera, en 1973, empieza a
trabajar en SENER, ingenieria, en la que José Ramoén lo llevaba haciendo
desde 1968.

Agustin deja SENERen 1987 al ser nombrado Director de Infraestructura
del Gobierno Vasco, donde se impulsan los estudios previos de lo que
seria el “Plan de Construccion del Metro Bilbao”. José Ramén deja
también la empresa en la que habia trabajado 21 afios fichado como
Subdirector Tecnico por IMEBISA empresa constituida en 1988 por el
Gobierno Vasco, para gestionar todos los proyectos y obras relacio-
nadas con la puesta en servicio del citado Metro Bilbao. En 1991 Agustin
es nombrado Consejero Delegado de IMEBISA

Ambos seguiran trabajando codo con codo, después en ETS, hasta
2005, afio en el que José Ramon nos dejo.

Se puede decir que estos ingenieros y amigos llevaron vidas paralelas
en lo profesional durante nada menos que 32 afios. Por tanto, esta
muy claro para mi que Agustin Presmanes debe ser el primer hombre a
“consultar” para poder hacer este trabajo, porque ademas me precio de
contar con su amistad.

Nuestra primera entrevista para hablar sobre el tema tiene lugar en la
terraza de La Vifia del Ensanche, sentados frente a frente, mientras
tomamos un aperitivo. Agustin habla y yo escucho. Sabia que el perso-

naje del que tratamos era poliédrico, pero no tanto. José Ramadn aparte

de su trabajo como técnico habia desarrollado muchas otras activi-

dades. Me da algunas pistas y nombres de quienes me pueden ilustrar

sobre esas actividades “extras”.

En relacion con la etapa SENER, ocurre, que José Ramdn habia desa-
rrollado su trabajo en el sector de obras maritimas y astilleros, mientras
gue él lo habia hecho durante un tiempo en otras obras civiles y con
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especial dedicacion a los temas geotécnicos; interesandose, posterior -
mente, por la problematica del transporte en el &rea de Bilbao y su Ria.

Llegamos a la conclusion de que la persona que puede aportar la mejor
informacion sobre las andanzas de José Ramén en la citada empresa es
Eduardo Serrano.

El material mas basico para construir suele ser la piedra. José Ramon
Madinaveitia, una vez obtenido el titulo de Ingeniero de Caminos en
1968, inicia su andadura profesional en SENER, la cual durard nada
menos que hasta 1989: 21 afios. Por tanto, esta ingenieria, a la hora de
aportar material informativo para construir este libro, podria ser algo asi
como la cantera. Ademas, esta empresa también ha sido, en otra acep-
cion de la palabra, una gran “cantera” de profesionales de la ingenieria,

siendo, el protagonista de este libro, uno de los destacados. Por otra

parte, encontrdndonos donde nos encontramos, el término cantera tiene

un especial valor ya que nuestro Atleti es un paradigma del significado
de esta palabra. Asi pues, hablaremos de:

SENER, LA CANTERA

Cuando intento ponerme en contacto con Eduardo Serrano, él esta fuera
de Bilbao, pero a su vuelta, como es asi de amable, me llama y nos
ponemos de acuerdo para vernos. Lo hacemos en su despacho de “jubi-
lado”, segun él, en Avenida Zugazarte y con unas esplendidas vistas al
Abra. Lo de “segun élI”, lo digo porque la impresién que yo tengo es la de
un lugar de trabajo en plena actividad. Su mesa esté repleta de papeles.

Tiene ya preparada alguna documentacion muy interesante. La revi-
samos apoyandonos en su impresionante curriculum como ingeniero,
me subraya los proyectos mas destacados en los que participé José
Ramédn. Aun cuando él no lo manifiesta explicitamente deduzco que es
el “culpable” del ingreso de nuestro personaje en SENER

En 1967 Eduardo es Ingeniero Jefe de Explotacion del Puerto de Bilbao
y José Ramdn, que estd en cuarto curso de carrera, aprovecha para
hacer practicas en su especialidad que es Puertos. Eduardo este mismo
afio es contratado por SENER y habiendo conocido el “percal”, hace

gue José Ramén Madinaveitia sea fichado en 1968, nada mas terminar
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la carrera, para trabajar a sus érdenes.

Eduardo, al hacer referencia a compafieros de SENER, nombra a
Esteban Rodriguez, arquitecto al que conozco por haber llevado su
entonces esposa, también arquitecta, la Direcciéon de Obra en un Centro
de Ensefianza, construido por OCISA, en la Mina del Morro, cuando yo
era el Delegado.

Acordamos que él se encargara de contactar con Esteban para cele-
brar una reunién a tres, préximamente. Unos dias después tiene lugar
la reunién y Esteban aporta una documentacion relacionada con los
origenes de Metro Bilbao que para mi es un descubrimiento.

En la conversacion que mantenemos, Esteban manifiesta una admira-
cion por José Ramon muy explicita.

Ta sabes que este tio no dormia— me dice.

¢,Cémo que no dormia?— respondo.

Bueno quiero decir que casi no dormia— matiza.

Luego nos cuenta que él solia hacer las guardias nocturnas en la
farmacia de su mujer, Blanca, y que aprovechaba, por ejemplo, para
estudiar asignaturas de la carrera de Historia de cara a los examenes.

Le pido a Esteban que escriba unas notas. Pocos dias después me
retno con él en el Hotel Ercilla y me entrega un escrito de tres folios que,
€COMo veremos en su momento, tienen un enorme interés y que lleva por
titulo Mi compafiero José Ramaén.

IMEBISA Y ETS, LOS GRANDES PROVEEDORES

En SENER se inicia la carrera profesional de José Ramén, y por tanto,
es la cantera primigenia donde obtendremos las “piedras” (testimonios

verbales, documentos, fotografias, etc.). IMEBISAy ETS seréan los princi-
pales proveedores de los otros materiales para la construccion de este
libro en la faceta profesional de José Ramén.

Tengo un listado de un manuscrito escaneado, que me remitié Agustin
Presmanes y tiro de teléfono para comenzar “los pedidos”.

Arrate Atutxa es amiga muy apreciada, me redno con ella y se compro-
mete a “hacer algo”. A Miguel Fernandez le visito en su oficina de
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NORTUNEL y desde el principio se manifiesta dispuesto a colaborar.

Ambos Arrate y Miguel se comprometen a escribir.

Unos dias después me paso, de nuevo, por la oficina de Miguel y me

entrega su escrito. Con Arrate me veo en el bar El Puerto de Plentzia y
me entrega los “deberes” prometidos.

Con Julian Ferraz me he entrevistado por razones de trabajo un montén
de veces durante los Ultimos afios. Es el José Ramoén de ETS, en el
sentido de que todos los problemas técnicos acaban pasando por él,

para, generalmente, ser resueltos. Julian es ademéas amigo con el cual
suelo comer un par de veces al afio, porque no tiene tiempo para mas.
En nuestro dltimo almuerzo le transmiti nuestra intencion de hacer este
libro y que esperdbamos contar con su especialisima colaboracién.

Dada su valoracion del personaje no le quedé mas remedio que aceptar
aun cuando no sabia de donde sacaria tiempo; Julian, siempre esta
hasta el cuello de trabajo, pero si no llega el agua a la nariz, puede
seguir respirando, y como se trata de José Ramon aportard, al fin, la
informacion correspondiente.

También hablo con Lola Pereda, secretaria de José Ramon Madinaveitia
y consigo comprometerla. Dejo por el momento la proveedora IMEBISA

En un curriculum muy resumido de José Ramon, que me proporciona la

demarcacién del Colegio de Caminos, veo que pertenece a la Promocion

de 1968; me entregan también un listado de esa promocion. Figuran

como compafieros mas conocidos Severino Pichel y Emilio Monleén.

Emilio, que ha sido Ingeniero de Diputacién, esté jubilado, pero no inac-

tivo. Es un melémano; me lo he encontrado en conciertos, en la 6pera,

en todo lo que sea eventos musicales. Emilio, y su mujer, son melémanos

activos, ambos cantan en la Coral de Bilbao. Como tienen que venir para
ensayar en La Misericordia, nos citamos en el Bar Jaime. Tomamos una
cerveza y confiesa que tiene poco que decir sobre José Ramoén, a pesar
de ser compafieros de curso. Emilio aparte de melémano y baritono es

un tio ordenado y conserva un acta con los Ingenieros de Caminos que

finalizaron la carrera en 1968. José Ramon Madinaveitia es el nimero 25
en una promocién de 146 ingenieros (Emilio es el 24).

En un indice provisional que habia elaborado figuraban los capitulos,
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Antecedentes Familiares, el nUmero dos, e Infancia y Adolescencia con
el nimero tres, para los cuales de momento no tenia informacion.

Eneko Ugarte, joven ingeniero Industrial y de Caminos, y actual Director
de Esteyco Gernika, me pasa un escrito localizado en internet con el
siguiente titulo:

¢,DE VERDAD EL METRO DE BILBAO LO HIZO NORMAN FOSTER?

Asi encabeza un blog un tal Eduardo Madinaveitia el 7 de marzo de 2014.

Su respuesta a la pregunta que encabeza este apartado esta llena de
sentido comun:

Un Metro es fundamentalmente una obra de ingenieria. Sin embargo,

siempre que se habla del Metro de Bilbao se atribuye su autoria a
un arquitecto britanico: Norman Foster. Parece raro ¢no? La Wikipedia
nos cuenta que, en 1988, cuando ya se habian comenzado las obras
(y por tanto, ya estaba hecho el proyecto) se convocd un concurso

internacional para el disefio arquitecténico del futuro Metro, que fue

ganado por el arquitecto britdnico Sir Norman Foster, pero no habla de

ningun otro autor.

El “bloguero” Eduardo Madinaveitia se presenta de la siguiente forma:

Soy vasco, de Vitoria, donde naci en 1950. También soy Licenciado
en Matematicas por la Complutense hace ya una eternidad. Asi que,
desde el punto de vista de internet, soy lo que ahora se llama un inmi -
grante, pero de los que llegaron en las primeras pateras.

En internet localizo su puesto de trabajo actual: Director General Técnico
de la empresa Zenith Media S.A. Consigo el teléfono de esta sociedad
y me indican que Eduardo esta de vacaciones en Almeria. Me propor -
cionan un correo electrénico y mediante un escrito que comienza de la
siguiente forma:

Soy Mario Onzain Gutéerrez, ingeniero de caminos y amigo (para
siempre) de tu hermano José Ramén.

Me pongo en contacto con €él. Me responde proporcionandome su
namero de teléfono y desde el principio se muestra dispuesto a cola-
borar en este libro.
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Para el interrogante que encabeza este apartado hay otras muchas
respuestas como veremos mas adelante.

Pero el arquitecto y “agitador” politico-cultural-mediatico-social, Ifiaki
Uriarte, publicé en el décimonoveno aniversario de la inauguracion del
Metro, un articulo titulado El Metro de Bilbao y Sus Autoresy subtitulado
de la siguiente forma: En la obra del Metro participaron cerca de 200
ingenieros, casi todos vascos, en un proyecto colectivo integrador de
variadas disciplinas técnicas.

Dentro del desparpajo con el que Ifiaki Uriarte opina sobre lo divino y lo

humano, a mi hay cosas que me parecen muy bien, entre otras razones
porque creo que son verdad y en segundo lugar (desparpajo por despar -
pajo), porque en algun caso coinciden con las tesis de este libro.

En una carta de Ifiaki dirigida a Javier Rui-Wamba, para felicitarle por el
vigésimo quinto aniversario de la Fundacion Esteyco dice lo siguiente:

Me acuerdo de tu gran amigo José Raman, al que casi nadie recuerda,

lo conoci muy poco, ni fue aludido el pasado afio con motivo del 20

aniversario de su inauguracioén (se refiere al Metro), y de tantos otros
ingenieros que trabajaron en todas las fases y también algunos arqui -
tectos en las fases previas.

UN DIiA EN VITORIA. FAMILIARES Y AMIGOS DE SIEMPRE

Eduardo Madinaveitia me proporciona el teléfono de sus hermanas
Blanca y Ana. Después de tomar contacto con ellas, me entrevisto en
Vitoria con Ana en la degustacion Fresa y Chocolate. Ana es una chica
sonriente, muy agradable. Simpatizamos desde el principio, bueno eso
creo yo. No solo se muestra dispuesta a aportar informacion, sino que
trae ya algunas fotografias familiares y unos originalisimos “documentos”
elaborados por José Ramon, de los que hablaremos en su momento.
Me dice que intentara conseguir alguna otra cosa mas, Util para el libro.

Llega la hora de despedirnos. Me acompafia al aparcamiento donde
tengo el coche y le entrego el libro denominado Mario Luis Romero
Torrent. A modo de biografia, publicado también por la Fundacion
ESTEYCOy que le puede dar una idea de como sera este. Acordamos
seguir en contacto.
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Eduardo es también quien me habla de Ifiaki Afilla, Director del Festival
de Jazz de Vitoria, me proporciona su teléfono y su correo electrénico.

Me pongo al habla con Ifiaki. Le indico que ha sido Eduardo Madinaveitia

quien me ha proporcionado sus datos, ya que, al parecer, €l ha sido

muy amigo de José Ramédn. “Si, hemos sido amigos toda la vida'—

me responde. Cuando le anuncio nuestra intencion de publicar un libro

sobre José Ramén Madinaveitia me contesta que la idea le parece
“genial”, porque José Ramodn era “un fuera de serie”.

Le comunico que ahora lo que necesitamos es informacion y que espero

gue él nos la proporcione. Se pone a mi disposicién ain cuando no esta

seguro de poder aportar mucho. Unos seis meses antes de esta conver -
sacion un ictus le ha jugado una mala pasada, anda a medias, con sus
piernas y con una silla de ruedas, y ademas, légicamente, su memoria
se ha resentido. Me ofrezco a visitarle para charlar sobre el temay acor-
damos vernos unos dias después.

A las diez de la mafana del dia sefialado me presento en su despacho
del Paseo de la Florida, que es como un santuario del Festival de Jazz
de Vitoria. Dedicamos un rato a hablar de musica, de jazz en particular.
La clasica también le gusta, pero menos ¢ Deformacion profesional?.
Seguramente.

Una de las cosas que hace posible el Festival es contar con el
Polideportivo de Mendizorroza, que con sus siete metros de altura y una
acustica formidable —obra del arquitecto Luis Herrero Buesa—, permite
reunir unos 4.000 aficionados, entre los cuales, como veremos, no solia
estar José Ramon.

Su afirmacién de haber sido amigo de “toda la vida” de José Ramaén, es

casi literal. Me habla de él en las diferentes épocas: nifiez, adolescencia,
juventud, madurez; también de los dias finales...

Después de un par de horas de charla aparece Elena, su mujer, amiga
también, desde siempre de José Ramén y de su esposa Blanca (Cuca),
gue precisa mas algunas anécdotas. Acordamos que intentaran loca-

lizar fotografias de distintas épocas con el grupo de amigos.

Cuando nos despedimos Ifiaki me regala varias revistas y carteles sobre
el Festival de Jazz y lo mejor de todo, un fantéstico disco, que estoy
oyendo en este momento y en cuya portada se lee lo siguiente:
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La seleccidn es impresionante: Miles Davis, Nora Jones, Sarah Vaughan,
Jason Moran, Diana Krall, Dee Dee Bridgewater, Ella Fitzgerald y un
largo etcétera.

EL VUELCO DE BILBAO. LA RiA COMO REFERENCIA

Seguimos buscando “enlaces” para obtener informacién sobre José

Ramén Madinaveitia. Los mas cercanos en el trabajo, los amigos del
alma y algunos familiares ya han sido citados, pero en una segunda fase
de esta busqueda nos encontramos con otros personajes que tienen

en comun, a parte de su relacién con José Ramén y ser comparfieros
de profesion, el haber desempefiado cargos relevantes en instituciones
gue en los dltimos afios han venido desarrollando infraestructuras,
como es el caso del Metro, propiciando asi un cambio trascendental
en Bilbao y su Ria. Estoy hablando de Daniel Ferndndez, Director del
Consorcio de Aguas de Bilbao; de Pablo Otaola, Gerente de Bilbao Ria
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2000 desde su fundacién hasta el afio 1992; de José Alberto Pradera,
Diputado General de Vizcaya desde 1987 hasta 1995; y, finalmente, del
ya citado Javier Ruiz, Viceconsejero de Obras Publicas y Transportes del
afio 1991 al 1995.

Una o dos veces al afio, Eneko Ugarte y yo visitamos a Daniel Fernandez
para interesarnos por los proyectos y direcciones de obra que sacara
el Consorcio a licitacion. Como sé que Dani ha sido, en un principio,

Director Técnico de IMEBISA, saco a colacion el tema del libro. Resulta
gue él fue uno de los que propicié entonces el fichaje de José Ramon
como Subdirector. Su opinion sobre su valia no deja lugar a dudas. Le
propongo que colabore en la realizacién del libro aportando informa-

cion, a lo cual accede.

Contacto con Pablo Otaola, actualmente Gerente de la Gestora de
Zorrotzaure. Me dice que su relacion con José Ramén tuvo lugar como
consecuencia del estudio y construccion del Tranvia. Le pido que cola-
bore escribiendo algo sobre esa relacién y también acepta.

Alberto Pradera, quien escenificd, junto con el alcalde Gorordo, el
comienzo de las obras del Metro en la Plaza de Moyua, me confiesa
gue su principal relacién fue institucional, pero que hara un esfuerzo de
memoria para aportar algo, ya que el personaje lo merece.

Me interesa el punto de vista de los constructores.

José Ramoén Odriozola, presidente de Balzola, me expresa su voluntad
de aportar algo para este libro, sobre un personaje al cual, asi de entrada,
puntuaria con un 10.

Odriozola es un referente importante en el ambito de las Obras Publicas
y los Transportes. Director de Carreteras del primer Gobierno Vasco y
Director de Carreteras, también, en Diputacién Foral de Vizcaya con
José M2 Makua. Es Ingeniero por partida doble, Industrial y de Caminos.

Le veo en un coche, conducido por su esposa camino de Santander,
repasando, durante el viaje, la asignatura correspondiente al examen
gue le espera a la llegada. Le veo en su despacho de Diputacién gestio-
nando obras de emergencia como consecuencia de las terribles inunda-
ciones de 1983 y mas en concreto atendiendo una reclamacion, por mi
parte, sobre el estribo (margen derecha), del primer puente proyectado
por Javier Manterola en la Ria de Plentzia. Nos conocemos y somos
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amigos desde entonces, porque, con este otro José Ramén, no puede
ser de otra forma.

Hablamos de la fragilidad de la memoria. Recurre a José M# Pascual,
Delegado, que fue, de FCCy Agroman, finalmente Consejero Delegado
de Balzola, y a Vicente Mazo Arana, que fue Jefe de Obra con Cubiertas
y MZOV en tres tramos del Metro Bilbao.

Me reuno con los tres en la cafeteria del Hotel Ercilla. Todos desde sus
respectivas empresas han trabajado mucho para el Metro. Vicente me
resulta conocido, pero no le pongo fecha ni lugar. Resulta que es posible

gue nos hayamos visto “al principio del principio” del Metro, en el sote-

rramiento de la Estacién Erandio, cuando yo descubri lo que era cut
and cover y vi trabajar por primera vez la hidrofresa. Su valoracion de
Madinaveitia es altisima pero no tienen muy claro lo que pueden aportar.
Yo, si lo tengo; ellos han sido los constructores de una obra capital, para
la capital de Bizkaia y el ambito de la Ria. Mi discurso, un poco popu-
lista, resulta eficaz. El Metro no es de Foster, pero tampoco es de José
Ramon Madinaveitia, ni de Agustin Presmanes, ni del Gobierno Vasco, ni
de IMEBISA Los “contratistas”, como se nos suele denominar despec-
tivamente, no tenemos buena prensa, pero hemos sido absolutamente
fundamentales en esa y en otras obras, realizadas durante los Ultimos
veinte afios, que han supuesto el vuelco, de la industria a los servicios,
para Bilbao. El Metro y todas esas fantasticas obras son de todos.

Tenemos que aprovechar este libro sobre uno de los principales artifices
del Metro para aclarar precisamente esto.

Tengo veinte personas ya comprometidas. Entre otras este trio de profe-
sionales de primera fila. Josemari Pascual me entrega unas notas y
guedo a la espera de que me entregue mas informacion. Cuando ya nos
marchamos nos encontramos con José Miguel Izaguirre, otro artifice del
“vuelco” de Bilbao y su Ria, Director General del Consorcio de Aguas
durante muchisimos afios.

Cuando salimos, yo voy en la misma direccién que Odriozola. —Una
de las cosas que habria que “cuantificar” es la “rentabilidad social” del
Metro— me dice —Todavia hay quien censura esas inversiones tan fuertes.
Intentaremos dar respuesta— le contesto —aunque lo que si sabemos
es gue la “respuesta social” no puede ser mejor. El Metro, junto con el
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Saneamiento de la Ria, son las obras mas apreciadas por los bilbainos.
Odriozola insiste en lo de rentabilidad social. Es ingeniero por partida
doble, es empresario... Intentaremos dar respuesta con nimeros, le digo.

De Javier Ruiz ya he hablado al principio de esta Introduccion. Creo que
en OCISA, hoy grupo ACS, hicimos méritos para que se nos adjudicase
alguna obra del Metro, pero el hecho es que él fue el interlocutor cuando
era Viceconsejero. Después fue Gerente de CICASA, por tanto, actor prin-
cipal desde la Administracion y, desde la Contrata, del “vuelco” de Bilbao.

Cuando le llamo para comunicarle nuestra intencién de publicar un libro
sobre José Ramon Madinaveitia, responde que le parece una idea estu-
penda y me confiesa que siente una gran emocion al pensar en él, para
terminar diciendo algo asi como:"Joserra se merece todo”. Le pido que

colabore y no lo piensa dos veces. Unos dias después tengo su escrito.

Algo similar ocurre con Alvaro Amann. Nos citamos en Gernika, junto
a la estatua de Iparragirre. El dia es espléndido. Nos sentamos en una
terraza. Alvaro es uno mas a la hora de valorar la talla profesional de
José Ramoén, pero es un testigo excepcional de su teson y de su final.
Me entrega un articulo que escribié en El Correoy consigo comprome-
terle para que haga algo mas.

Estatua de Iparragirre en Gernika
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ESTEYCO

El trazado del Tren de Alta Velocidad (TAV) en la peninsula da lugar a la
llamada “Y” vasca. No hay acuerdo todavia entre los gobiernos, central

y vasco, para el comienzo de los trabajos en el territorio de Euskadi.

En 2003 el ejecutivo vasco, presidido por el lehendakari Juan José

Ibarretxe, decide poner en marcha cuatro proyectos correspondientes a

la llamada “pata guipuzkoana”.

Es Consejero de Transportes, Alvaro Amann; Viceconsejero Antonio Aiz
y José M2 Olazaguirre, Director de Infraestructuras del Transporte. Este,
gue conoce desde la nifiez a Javier Rui-Wamba, dado que su padre
—también José M2 Olazaguirre— fue algo asi como oftalmélogo de cabe-
cera de la familia Rui-Wamba, se encuentra con Javier en Bilbao y al
hablar de trabajo sale a colacién la citada iniciativa del Gobierno Vasco.

Es IMEBISA la encargada de dirigir los cuatro proyectos del AVE, ya
adjudicados a cuatro ingenierias, y considera necesaria una asistencia
técnica, dada su enorme carga de trabajo. ESTEYCQ para entonces,
habia hecho ya varios proyectos del AVE. Es una ingenieria de pres-
tigio y una referencia importante en el ambito de las estructuras, en gran
parte, debido, precisamente, al liderazgo de Javier Rui-Wamba, y se
supone que dadas las caracteristicas orograficas de nuestro territorio,
tineles y viaductos se llevaran la parte del ledn en las obras.

La citada Asistencia Técnica consiste basicamente, en algo asi como
auditar los proyectos de las diferentes ingenierias de los cuatro tramos.

El concurso es ganado por ESTEYCOY en las oficinas de IMEBISA, en la
Estacion de Atxuri, tiene lugar una primera reunién para precisar determi-
nadas cuestiones sobre los trabajos a realizar. A esta reunion asisten José
M2 Olazaguirre, Agustin Presmanes y José Ramoén Madinaveitia, por un
lado; y Javier Rui-Wamba, JesUs Buesa y yo, por el otro. La “conexion”

IMEBISA-ESTEYCCQOempieza a funcionar. Ricardo Perlado y Eneko Ugarte
se incorporan al trabajo en las oficinas de Atxuri para ejercer in situ su
labor de auditoria de los proyectos. Unos meses después ESTEYCOes
adjudicataria de un nuevo trabajo la “Instruccién Paisajistica y Ambiental

de Infraestructuras de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco”.

La relacion entre personal de IMEBISAy ESTEYCQ, a todos los niveles,
resulta excelente. En las primeras reuniones se establece ya una buena
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sintonia entre Presmanes y Madinaveitia, por su lado; y Rui-Wamba y un
servidor, por el otro; recuerdo con especial agrado los almuerzos en la
sidreria de la Plaza de la Encarnacion que era algo asi como el comedor
de IMEBISA

En 2004 el Gobierno Vasco crea la entidad Eusko Trenbide Sarea (ETS),
Red Ferroviaria Vasca. El 24 de abril de 2006 la Administracion General
del Estado y la Administracién de la Comunidad Autbnoma de Euskadi,
llegaron a un acuerdo de colaboracion, mediante el cual, esta Ultima,
adelantaria el dinero necesario para realizar los proyectos y construc -
cién del tramo guipuzcoano del Ferrocarril de alta velocidad correspon-
diente a la “Y” vasca, dinero que seria descontado del Cupo a pagar al
Gobierno Central, en aplicacién del Estatuto de Autonomia.

La buena sintonia entre IMEBISAy ESTEYCO trasciende por elevacién
con la creacion de ETS, y poco después, Javier Rui-Wamba, con la inter-
vencion de Alvaro Amann, pasa a formar parte de lo que podriamos
llamar consejo aulico pluridisciplinar y pluricultural del lehendakari

Ibarretxe.

Hasta aqui el relato en orden cronoldgico de mis contactos con personas
relacionadas con José Ramdn. Salvo algunos familiares y amigos de
juventud, el resto, la mayoria: superiores jerarquicos, cargos subor -
dinados, interlocutores de otras entidades etc.; los que de una u otra
manera podemos considerar “compafieros de trabajo”, han sido los prin-
cipales interlocutores. Ahora es el turno de los “compafieros de fatigas”.

LA DOBLE VIDA DE JOSE RAMON

José Ramon Madinaveitia ha colaborado en varias ONG, por ejemplo,
Medicus Mundi. Ha apoyado la labor social de las parroquias de San
Ignazio y San Nicolas de Getxo. Ha sido catequista. En fin, ha desarro-
llado un montén de actividades solidarias que, dadas las dificultades que
he detectado para poder conocerlas, podria ser que hubiese una voluntad
expresa de mantenerlas, si no ocultas, por lo menos en la sombra.

Su hermano me confes6 que de estas actividades de José Ramén se
habia enterado en su funeral.

Si, yo creo que en el caso de José Ramén se puede hablar de una
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doble vida en el mejor de los sentidos. Teniendo en cuenta que determi-
nadas actividades que podriamos llamar lidico-investigativas, entrafian
un gran trabajo; las solidarias, caritativas, o como se las quiera llamar,
también, y, por supuesto, los inherentes a su cargo; es decir, cualita-
tiva y cuantitativamente desarrollaba un doble trabajo y como ademas
veremos al final del libro, para José Ramon vivir era trabajar para servir.
Se puede decir que llevaba una “doble vida”.

En el listado de personas a contactar para obtener informacion sobre
José Ramaén, que me remite Agustin Presmanes, escribe lo siguiente:

En un viaje al Sahara (?) conoce a Jon Lazkano de viajes Banoa... (lue-
go me aporta direccion de correo y teléfono) Y a través de Jon Lazka -
no, escalador de élite, conoce a Alberto Ifiurrategi, Fundacion Ifiurra -
tegi, actualmente Baltistdn Fundazioa (correo, direccion, teléfono)...
Colabora con la Fundacion, viaja a Baltistdn (Pakistan) y desarrolla
algunos proyectos de infraestructuras sostenibles (abastecimiento de
agua, etc.).

Me persono en Viajes Banoa, me recibe una chica muy atenta y me
confiesa que Jon casi nunca esté en la oficina. Le dejo mi teléfono y le
pido que Jon, por favor, tome contacto conmigo. Al dia siguiente recibo
la llamada de Jon y al dia siguiente nos entrevistamos a las 11:30 h en
el Café Irufia.

El “asunto Baltistdn” es la mejor ilustraciéon de lo que quiero decir al

titular este apartado La Doble Vida de José Ramén. Es ademas un
trabajo paradigmatico en el que se funden esas dos vidas, esas dos

sensibilidades. Como técnico y como comprometido social.

Con Jon Lazkano en cuanto empezamos a hablar me siento extraordi-
nariamente cémodo. Me parece un hombre sin dobleces, que inspira
confianza, un hombre sano fisica y mentalmente. Yo diria que irradia lo
gue se suele llamar “energia positiva”, aunque yo no sé exactamente lo
que es. El habia viajado con José Ramén y Blanca en varias ocasiones
antes de hacerlo a Baltistan.

Esos viajes que él organiza son muy especiales. Poco tienen que ver
con el turismo por sus destinos, menos aun por los transportes y no
digamos por los "servicios hosteleros”.

36



1. INTRODUCCION

Me comenta Jon un viaje a Niger, al desierto de Teneré, en el que
viajaron unas seis personas, entre ellos José Ramoén y Blanca, su mujer.
Melena aparte, pronto se singularizé la figura de José Ramon por lo
gue podriamos llamar la “rentabilidad marginal” en conocimientos, que
aportaba. Un ejemplo. Al pisar la arena del desierto, José Ramon se fija
en algo. Los demas solo ven piedras, €l ve algo mas entre esas piedras;
fosiles, puntas de silex...

Todos los que fuimos a aquel viaje aprendimos mucho gracias a él y
fue muy ameno”.

Me sorprende la buena disposicion para colaborar de todos los monta-
fieros y su rapida respuesta. Jon Lazkano me da nombres:

Ignacio Arregui, de Ofati
Damaso Gallastegi, de Bergara, al igual que él
José Manuel Ruiz, presidente de Baltistdn Fundazioa.

Tomo contacto con todos ellos, les pido informacion. Nadie escurre el
bulto. Todos aprecian a José Ramén y valoran, como una “gesta”’, lo de
Baltistan.

Ignacio me remite un escrito dos dias después de hablar con él:

Ayer estuve mirando los estudios en inglés y castellano. Ademas del
Proyecto creo que existen presupuestos, facturas... Si quieres mirarlas
puedes ponerte en contacto con Eider o Maider de la Fundacion, o
directamente con José Manuel Ruiz. Los pondré al tanto.

Hablo con las chicas, puesto que José Manuel no estd, y al dia siguiente
recibo la llamada del Presidente. Me dice que ha localizado documen-
tacion interesante, que la ha separado y que puedo pasar a recogerla.

Hablo por teléfono con Damaso Gallastegi. Me confirma que fueron dos
los viajes a Baltistan y me dice que él tiene diapositivas y un video, que
si le doy direccion me lo envia. Asi lo hago.

Sugerencia de Ignacio.

Quizés seria interesante hacer algin contacto con la de gente de Ma-
chulu para que nos explique el “terremoto” que supuso en la vida de
aquella localidad la construccion de la infraestructura... pero preferiria
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que lo hicieras por medio del Presidente de la Fundacion por seguir
los cauces normales.

Cuando hablo de nuevo con Ignacio Arregui, tomo a vuela pluma las
siguientes frases:

La gente no creia que el agua pudiese “subir”.

Fue una revolucion. Flores. Emocion a raudales en la inauguracion.
Los notables de Machulu al enterarse de la muerte de JRMF ofrecieron
poner su hombre en la calle principal. Bueno, se puede decir la Unica
calle, porque a uno y otro lado hay chozas, chabolas, casitas...

Se consult6 la propuesta a la familia de José Ramén y no les pareci6
oportuno.

UN LIBRO DE AMIGOS

Hasta este momento en el que escribo, hay veinte personas vinculadas
a José Ramon Madinaveitia, que van a aportar informacion para este
libro. EI comdn denominador de todos ellos es su alta valoracion del
personaje.

Transcribiré literalmente algunos escritos de José Ramon, buena parte
de los que me han remitido mis informadores y alguno completo, por
dos razones: la primera (confesable), porque muchos de esos textos son
testimonios y opiniones que es mejor no tocar, este yo o no de acuerdo
con ellas; y la segunda, inconfesable, porque me facilitan mucho la reali-
zacion del libro. En resumidas cuentas, que este no es un libro de autor,
es un libro coral.

Un libro de José Ramoén Madinaveitia Foronda y amigos.
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Para esta etapa de la vida de José Ramén voy a transcribir literalmente,
para no plagiar, la mayor parte del escrito que Eduardo Madinaveitia
Foronda tuvo la amabilidad de remitirme al poco tiempo de ponerme
en contacto con él para pedirle informaciéon sobre su hermano José
Ramon, el cual:

Naci6 en Vitoria el 21 de septiembre de 1943 en el seno de una familia
muy relacionada con la ensefianza.

Su padre, también José Ramén Madinaveitia (Bengoa, en este caso)
fue catedratico de Fisica y Quimica en el Instituto Ramiro de Maetzu
de Vitoria, aunque cuando nacié JRMF aun no lo era. Entonces daba
clases en casi todos los colegios de Vitoria (Corazonistas, Marianis -
tas, Carmelitas, Vera Cruz...) y en la Escuela de Magisterio. En algin
momento también dio clases particulares de preparacion para la Es -
cuela de Peritos Industriales. Como quimico siempre quiso trabajar en

la industria y lo hizo en diversas ocasiones, la Ultima en la segunda
mitad de los afios cincuenta cuando llegé a ser subdirector de una

siderurgica, Sidalbesa, propiedad de la familia Ajuria de Araya, Alava.
Anteriormente pas6 un afio en Santander ayudando a la puesta en
marcha de otra empresa.

Su madre, Pili Foronda, era Maestra de formacién, aunque nunca ejer-
ci6 fuera de casa. Con una gran cultura y una memoria excepcional
fue un elemento clave en la formacion de todos los hermanos a los
gue inculco una gran curiosidad y ambicion de conocimiento. Siem -
pre fue una gran lectora, tanto de prensa como de libros, y una gran
conversadora.
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José Raman fue el mayor de cinco hermanos, muy distanciados en el
tiempo. Todos estudiaron carrera:

Maria Pilar (tres afios menor) estudié Magisterio; era maestra en el Co-
legio de San Martin de Vitoria cuando fallecié en accidente de trafico
a los 24 afos.

Eduardo (seis afios menor) es Licenciado en Mateméticas. Se ha de -
dicado siempre a la Investigacion de Medios (se le considera uno de
los pioneros en Espafia) primero en RTVE y luego en la agencia de
medios Zenith, del grupo francés Publicis.

Blanca (catorce afios menor) es bidloga y ha trabajado siempre como
profesora en el colegio de la Presentacion de Maria de Vitoria.

Ana (veinte afios menor) es Licenciada en matematicas. Muy poco des -
pués de terminar la carrera superé las oposiciones para ser profesora
de Instituto. Actualmente ejerce en Vitoria en el Instituto de Ensefianza
Secundaria Miguel de Unamuno, donde es Profesora de Matematicas.
Ana casi no convivié con José Ramon; cuando ella nacié él llevaba ya
varios afos estudiando en Madrid.

La familia Madinaveitia Foronda al completo.
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Obviamente Ana poco puede decir de la infancia y adolescencia de José
Ramén, pero lo he dicho en la Introduccién, me retno con ella en la
degustacion “Fresa y Chocolate” de Vitoria. Después de confesarme que
José Ramodn era para ella un hermano mayor por antonomasia: respe-
tado, admirado y querido, aunque un poco distante, me ensefia una serie
de fotografias de la familia, anteriores y posteriores a su hacimiento, que
promete prestarme para incorporar alguna de ellas a este libro.

Tendria un poco mas de diez afios cuando inicié su coleccién de sellos
a la que dedicé mucho tiempo a lo largo de las primeras décadas de
su vida. llustraba con sus propios dibujos cada hoja en la que coloca -
ba una serie— escribe Eduardo sobre su hermano.

Ana trae alguna de esas hojas. Hay dibujos, cuyo significado ella desco-
noce, son primorosos. Hacemos algunas cabalas sobre la relacion

entre las imagenes de los sellos y la de sus dibujos, pero no damos

con la solucién. En todo caso esa obra de un adolescente es significa -
tiva. Dice algo sobre la personalidad de su autor por el mero hecho de

existir. Al parecer la coleccion de sellos era muy completa y las ilustra-
ciones dialogan muy bien con las imagenes de los sellos formando un

conjunto visualmente atractivo. También me aporta otros dibujos, estos

puramente figurativos, que podriamos interpretar como indicios de una

vocacion. ¢Arquitectura? ¢ Ingenieria?

Dibujos y sellos de la colecci6n de José Ramon.
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José Ramén es su etapa colegial.
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Estudié en el Colegio del Sagrado Corazén (Corazonistas) donde fue
un alumno destacado e hizo algunas de las amistades que conservé
a lo largo de su vida.

Eduardo Madinaveitia sondea en su memoria y en la “cata” encuentra
un hecho interesante para ir perfilando la personalidad de su hermano
mayor. Asi lo cuenta en su escrito.

En el verano de 1956, ain no habia cumplido 13 afios, pasé un mes
en Francia, cerca de Lyon, en una colonia juvenil organizada por los
Corazonistas. Volvié de alli con un mayor conocimiento del francés y
con muchas ideas sobre juegos. No solo era el mayor de la familia,
también del grupo de adolescentes que se reunian para compartir tar -
des de verano y de las que era lider.

¢, SE PUEDE VIVIR SIN MUSICA?

Me retino con Ifiaki Afiua, sobre las diez de la mafiana de un dia luminoso,
en su oficina del Paseo de la Florida, sede de la organizacién del Festival
de Jazz de Vitoria, del cual es director desde 1980. Me cuenta como en
1990, cuando la dimension que va tomando el Festival obliga a crear un
organismo permanente, el Diputado de Cultura de la Diputacion Foral de
Alava, que es la entidad que aporta la subvencion principal, le emplaza:
Te encargas tu de organizar esto o el festival desaparece. Acepta Ifiaki y
afortunadamente el festival no desaparece, sino que va a mas.

Con IfAaki Afiua es imposible no hablar de musica. Su gran aficién viene
desde la nifiez. Primero fue la musica clasica. Su familia tenia una tienda
gque estaba muy al dia en todo tipo de aparatos de sonido: tocadiscos,
amplificadores, altavoces, etc.; y también vendian discos. Un disco de
Miles Davis parece ser que fue el detonante de su “conversién” al jazz.

Tiene que atender una llamada telefénica y mientras habla ojeo una
revista, Top 10 Jazz Festival in Europe, es una seleccién hecha por el
periddico The Guardian. Leo el comentario siguiente:

This Basque city enjoys something of a love-in with the jazz Werfel: in
2006 a life-size statue of trumpeter Wynton Marsalis, who had written a
suite dedicated to the city, was put up in Parque de la Florida, one of
Vitoria’s may attractive green spaces.
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Cuando Ifaki termina de hablar por teléfono estoy mirando uno de los
carteles anunciadores del Xlll Festival de Jazz, el correspondiente al afio
1989. Le pregunto si ese hombre con paraguas al que le llueven saxos
es algun musico famoso. No me resisto a contar la anécdota:

Resulta que el pintor alavés Ricardo Murad, autor de algin que otro
cartel del Festival, tiene la idea de que aparezcan unas escaleras que
dan acceso al casco antiguo de Vitoria. Como los negros en el Jazz
han sido y son los mejores, salen a la calle y ven a un marchante del
“top manta” que puede servir para modelo del cartel. Se lo proponen
y él acepta. Se van al Corte Inglés lo trajean con camisa y corbata
y preparan la puesta en escena delante de la escalinata. A la hora
de realizar el trabajo advierten con estupor que lleva unos calcetines
blancos que rompen la tonalidad del conjunto, pero ya no se puede
volver atras. Finalmente, el acorde disonante se armoniza retocando a
posteriori la fotografia, que es la ilustracion adjunta.

Toda esta digresion sobre la musica, el Jazz, el festival de Vitoria y la
escalinata, que da acceso al casco Antiguo que tantas veces subi6 y
baj6é José Ramdn, sirve para remarcar la importancia que para uno de
los mejores amigos de José Ramoén, y para Vitoria, su ciudad, tiene la
musica y lo importante que es su Festival de Jazz. Una de las razones,
junto con el Medieval Quarter y la Modern Art Gallery Artium por las
cuales merece ser visitada esta lovely town, segun The Guardian.

—Y?
Pues eso, que resulta que como mi entrevista con Ifiaki “va” de José
Ramon, le pregunto qué le parecia todo esto a él.
La respuesta me deja tieso:

— No, a él no le interesaban estas cosas. No le gustaba la musica.
— ¢ La clasica tampoco?
— No, la clasica tampoco.

Para bien o para mal este es otro rasgo importante de su personalidad.
IAaki AfAda no podria vivir sin musica, yo tampoco; José Ramon si, y
ademas de qué manera. Otro rasgo de su peculiar personalidad. Sin duda,
se perdio algo importante, pero la plenitud no existe, o como diria el genial
Billy Wilder en el peliculén Con faldas y a lo loco, “Nadie es perfecto”.
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LA DOBLE CUADRILLA

Segun Ifiaki Afida, en los “Corazonistas” José Ramon, estudioso de las
asignaturas del bachillerato y de otras muchas cosas, y muy inteligente,
es siempre de los primeros o el primero de la clase. Su padre, que a la
sazén era profesor de Fisica en el colegio, en alguna ocasion les lee en
la clase el ejercicio realizado por su hijo en un examen. No tiene muy
claro Ifiaki si era para que aprendiesen los demas alumnos o para justi-
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ficar la nota mas alta que le tiene que poner a José Ramon. Cree que
seria un diez. “Una papeleta para él, claro"— comenta Ifaki riendo.

En el colegio es, también, donde se forma la “cuadrilla” que podriamos
llamar de los siete. Me nombra, uno por uno, a sus componentes.
Durante el bachillerato, aparte de estudiar juntos, salen también juntos.
Un lugar de reunion habitual es la casa de Jesus Mari Zarate (Chechu).
En ella solian jugar al parchis y al palé.

En el “desparrame” de las fiestas de La Blanca participan digamos que
moderadamente. Pone, como ejemplo, el hecho de que los siete nunca
llegaron a ser “blusas”. Paralelamente en el colegio de chicas, un grupo
de ellas, no sabe Ifaki si de forma espontanea o por dar respuesta a
la “cuadrilla de los siete”, acaban por decantarse también en algo asi
como otra “cuadrilla” de siete amigas. Tenemos ya la Doble Cuadrilla
gue da titulo a este apartado.

Ifaki recuerda reuniones en su casa para charlar y oir musica.
Chocolatadas en el bosque de Armentia, etc. En el grupo de siete amigos
y siete amigas al entrar en la primera juventud empiezan a singularizarse
parejas. Las mas consistentes, segun Ifaki, y refrendadas rotundamente
por el paso del tiempo, fueron la suya con Elena Ugarte, la de Chechu
Zarate con lldara Echevarria y la de José Ramén con Blanca Bulnes
(Cuca), que acabaron en matrimonio.

IAaki considera que en su caso y el de Elena, se les podia aplicar el cali-
ficativo de novios, tal y como se entendia en aquellos tiempos, cuando
ella tenia diecisiete afios y él diecinueve. En el de Blanca (Cuca) y José
Ramén, cuando ambos andaban por los dieciocho.

PLENA JUVENTUD
Escribe Eduardo Madinaveitia:

Cuando terminé el bachillerato le tocaba salir fuera de Vitoria. Enton -
ces no habia alli Universidad. Se examiné de Preuniversitario en Valla
dolid y en esa misma ciudad castellana estudi6 el Selectivo para una
carrera de Ciencias. Sus padres pensaban en una licenciatura, pero
ante los buenos resultados (matriculas de honor y sobresalientes) y
tras el contacto con estudiantes con otras aspiraciones, al llegar el ve -
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rano explicd, para sorpresa de la familia, que habia decidido estudiar
Ingenieria de Caminos, una carrera que entonces era muy elitista.

Esta manifestacion final de Eduardo sobre la ingenieria de caminos
como “una carrera que entonces era muy elitista”, creo que merece
alguna matizacion.

En aquellos tiempos Espafia era un pais retrasado en todo, y también
en infraestructuras. En cuanto la economia empez6 a crecer con los
llamados Planes de Desarrollo, se produjo una demanda superior a la
oferta en las ingenierias y especialmente en la civil, que era la encargada
de desarrollar las infraestructuras basicas que deberian servir de “base”
para el desarrollo de la economia en fases posteriores.

Por entonces, la Escuela Especial de Ingenieria de Caminos, Canales y
Puertos era Unica, estaba en Madrid en lo alto de una pequefia colina
colindante con el Parque del Retiro. Por entonces también se decia que
el ingreso en la citada escuela era el mas dificil en relacion con las otras
ingenierias. No habia ndmerus clausus pero la realidad es que los titu-
lados cada afio eran pocos.

Imagen antigua de la Escuela de Ingenieros de Caminos en el Retiro. Foto: © @_EIRetiro

47



JOSE RAMON MADINAVEITIA FORONDA, VOCACION DE SERVICIO

Asi pues, estdbamos hablando de una carrera muy selectiva cuya mayor
dificultad se producia en el ingreso y que como consecuencia tenia

muchas “salidas” y, por tanto, daba lugar a una élite, pero no privile-

giada. Me refiero a que algunos privilegiados por otras razones; estatus
social, econdémico o politico de sus familias no lo fueron en la Escuela
a pesar de que estdbamos en pleno franquismo y la gran mayoria de
profesores eran l6gicamente adictos al régimen. Quiero decir, que a la
hora de los exdmenes se desconectaban los enchufes de los enchu -
fados y se calificaba con objetividad, creo.

Pero bueno, la carrera, no sé si “muy”, pero yo creo que elitista si que
lo era; pero eso si, en el mejor sentido de la palabra. Quiero decir que
al tener fama de dificil, los que optaban por ella eran, generalmente,
buenos estudiante, lo que suponia ya, algo asi como, una preseleccion
natural. Después estaba el filtro del ingreso vy, finalmente, una promo-
cién de titulados que, por el mero hecho de tener empleo practicamente
asegurado y bien pagado para la época, conformabamos una élite.

Pero yo no creo que la razon por la cual José Ramon quiso ser Ingeniero
de Caminos, fuese el prestigio de la carrera. Intentemos averiguar los
verdaderos motivos.

¢POR QUE INGENIERO? ¢POR QUE DE CAMINOS?

Como hemos visto en lo escrito por Eduardo Madinaveitia, cuando José
Ramén se desplaza a Valladolid para hacer el curso Selectivo, comin
para muchas carreras de Ciencias, sus padres pensaban que seria el
paso inicial para obtener una licenciatura, pero una vez terminado el
curso, con matriculas de honor y sobresalientes, sorprende a su familia
con la decisién de estudiar ingenieria de caminos.

Ahora vamos a especular, ya que al intentar justificar el porqué de la
decisién, pondremos de manifiesto facetas de la personalidad de José
Ramon.

Hay dos caracteristicas inherentes a esa personalidad en la que coinci-
dimos todos los que le conocimos y aun mas sus familiares y amigos
mas préximos; la reserva y la discrecién. Creo que la sorpresa familiar a
la que hace referencia su hermano, cuando él anuncia, tras el Selectivo,
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su intencién de estudiar Caminos, es consecuencia de esa “reserva’.

En todo caso y a “toro pasao”, esa decisidn, haya sido muy meditada o
no, estd muy claro que fue acertada. Pero méas que el “cuando”, nos inte-

resa el “por qué”. Yo voy a aventurar una respuesta con algunos argu-
mentos, en muchos casos imaginativos y, por tanto, muy discutibles.

José Ramdn, como hemos visto, ya en el colegio donde hace el bachi-
llerato era alumno muy destacado, pero cuando hace el curso Selectivo
en Valladolid, con unos resultados fantasticos, matriculas de honor y
sobresalientes, llegaria al convencimiento de que en principio cualquier
carrera en la que las ciencias, y especialmente las matematicas fuesen
mas determinantes, tenian que estar a su alcance.

Por tanto, cualquier ingenieria en la que el temido ingreso dependiese
principalmente de las matematicas, no deberia ser problema para él, por
el contrario, casi seria un aliciente.

Por otra parte, ya desde muy pequefio, como casi todos los nifios, tenia
curiosidad por casi todo, y esa curiosidad le lleva a intentar conocer
cémo funcionan las cosas:

Seguramente, su inclinacion hacia la técnica ya estaba larvada desde
pequefio. Con el Mecano realizaba pequefias obras maestras de inge -
nieria que él mismo disefiaba y a las que ponia motores o todo tipo de

aditamentos que conseguia encontrar— escribe Eduardo.

Fruto de la curiosidad tuvo que ser también el interesarse por los sellos
con diez afios, pero iniciar una coleccién haciéndola crecer durante las
siguientes décadas de su vida, supone algo mas, supone una envidiable
constancia y sus dibujos un didlogo, no sabemos en qué lengua y una
reflexién creativa sobre las imagenes.

Consecuencia de la curiosidad, que bien encauzada se transforma en
ansia de saber, es, también, lo que podriamos llamar la fiebre viajera
de José Ramén, que esta ya presente en la adolescencia. Ifaki Afiua
me comenta que las primeras excursiones con él, fueron en tren, al
Santuario de Estibaliz, por ejemplo. Después en un seiscientos realizan
viajes comenzando por los lugares mas proximos.

Jasone Afiua, hija de Ifiaki y Elena Ugarte, me envia un correo de parte
de su madre con la siguiente informacion:
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José Ramon y Blanca habian viajado mucho, pero yo, habia oido en
un programa en Radio Euskadi a un chico que me hizo desear ir a
Libia. José Ramon, se animd en seguida a este viaje, y seguidamente
a otros, al pais Dagén, Burkina Faso. Feria del camello en Puskar (Ra-
jastan). El siempre decia que no éramos turistas, si no viajeros.

Como se puede ver la fiebre viajera resultaba, al parecer, contagiosa.

Las excursiones en 600 fueron de recién casados. Nos casamos muy
jovenes, en el 68 (y antes los novios no viajaban juntos).

En mi conversacion con Ifiaki, sobre aquella época del 600, me habia
contado como, casi siempre, durante el trayecto José Ramén sorprende
con alguna curiosidad:

En la préxima interseccion gira a la derecha, por favor.

Asi lo hacen. Siempre llevan en el coche una escalera plegable. Una vez
parados José Ramén la saca, se acerca a una columna, se sube a la
escalera y fotografia un capitel romanico. José Ramaén fotografiaba mas
piedras que personas— comenta Ifiaki. Le interesan los materiales, las
formas de la materia.

A este respecto reproduzco lo que en el escrito Elena-Jasone, se deno-
mina: La historia del coprolito, que dice asi:
José Ramoén: ¢ Por qué tienes esto aqui?

Elena: Es una diosa de la fertilidad, la encontré en el Gorbea Arrillor,
gue es una cueva que estuvo habitada.

José Ramon: Esto es un coprolito, tiralo. Tienes expuesta una caca.
Me intereso por el coprolito; segun Wikipedia, son heces fosilizadas y
suelen componerse de fosfato calcico.

Sus padres le mandaron a Valladolid para hacer Quimica y él hizo
Caminos trabajando. Finaliza el escrito.

Capiteles, fosiles, le interesan los materiales, le interesan las formas de
la materia. Se siente cdmodo en el camino. Tal vez el propio nombre
influye en su subconsciente. Por especular que no quede. Pasar de reco-
rrer caminos con su “600”, a estudiar para proyectarlos y construirlos.

Hemos titulado este libro José Ramén Madinaveitia Foronda. Vocacion
de servicio. Es seguro que una peculiaridad de nuestro personaje, quizas
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la mas importante de sus cualidades, fue, como veremos, precisamente
esa vocacion de servicio. Casi todas las profesiones, en su parte mas
noble y respetable, deben prestar algin servicio a la sociedad, pero en
la ingenieria civil esta condicion es mas evidente. Por tanto, también
podria ser que otra razon, y no la menos importante, por la cual José
Ramon decide estudiar esta carrera fuese, simplemente, una secuela de
su incuestionable vocacion de servicio.

Recapitulemos: Posibles razones por las cuales José Ramén anuncia
en el verano de 1961 su decision de irse a Madrid para estudiar en la
Escuela Especial de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos.

12 Reline las condiciones para estudiar esa carrera (y seguramente
cualquier otra)

22 Se divierte aprendiendo y aplicando lo aprendido; y materializdndo -
lo se divierte aln mas, por tanto, viaja de la especulacion cientifica a
la ingenieria.

3?2 La fiebre viajera supone encontrarse bien en el camino. ¢Por qué
no pasar de correcaminos a ingeniero de caminos?, de recorrer los

caminos a construirlos.

43 La vocacion de servicio en el sentido amplio del término estaba en
el ADN de José Ramoén y hacerlo recurriendo a medios tan poderosos
de trasformacion social como la ingenieria civil, podria ser una ultima
razon.

¢ Por qué ingeniero? ¢ Por qué de Caminos? He intentado obtener una
respuesta sin conseguirlo, pero estas especulaciones nos han servido
para destacar rasgos de la personalidad de José Ramaén, que es uno de
los objetivos de este libro.

ESTUDIANTE EN MADRID. ACCIDENTE

Oigamos de nuevo a Eduardo Madinaveitia.

En octubre de 1961 empieza el curso de Iniciacién en la Escuela Téc-
nica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, que en-
tonces estaba en el Parque del Retiro de Madrid. Va a vivir al Colegio
Mayor Aquinas, algo que también tuvo una importante influencia en
su vida. El edificio del Aquinas habia sido Premio Nacional de Arqui-
tectura pocos afios antes y tenia muchos elementos arquitecténicos
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innovadores; entre otros uno de aquellos ascensores sin puertas en el
habitaculo que algunos afios después se prohibieron. Pues bien: no

llevaba ni tres semanas en el colegio cuando, el 27 de octubre, bajan -
do a comer con otros compaferos, el ascensor no para, se rompe el

cristal de la puerta y el brazo derecho de José Ramén queda atrapado

entre la maquinaria y la pared, a la vez que sufre multiples desgarros
provocados por el cristal roto de la puerta del piso.

Fue operado a vida o muerte en la clinica San Francisco de Asis du-
rante varias horas. La operacion fue un éxito, pero durante toda su vida
mantuvo las cicatrices de aquel accidente junto a algunas limitaciones
gue le produjo: perdié movilidad en el dedo pulgar y movia los dedos
indice y corazén simultaneamente, con un mismo tendén.

Javier Ruiz, en su escrito, al que he aludido en la Introduccion, comenta
cémo al comenzar el tercer curso de carrera, pas6 a residir también en el
Colegio Mayor Santo Tomas de Aquino y cémo de alguna manera aquel
tremendo accidente seguia siendo un mal recuerdo colectivo que asi le
lleg6 a Javier:

Al parecer, el ascensor no tenia puerta interior (algo usual en aquella
época) y se habia apoyado en el cristal de la puerta de una de las
plantas, que se rompiod, quedando su mano derecha en el exterior, en -
ganchada por el propio movimiento del ascensor. La obstruccion de la
mano lo pard y le generé tales gravisimos dafios que se lleg6 a pensar
en una necesaria amputacion.

Volvemos al testimonio de Eduardo Madinaveitia:

Su mayor preocupacion durante el largo mes que pasé en la clinica,
con la compafiia de su madre, era no perder curso. Consiguié que
sus comparieros le fueran llevando apuntes y se dedicd a aprender
a utilizar la mano izquierda. Cuando sali6 del hospital ya la manejaba
con mucha soltura. Ese afio aprobd, con la izquierda, la asignatura de
Dibujo, ademas de alguna otra.

Javier Ruiz manifiesta asi la proeza:
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Pues bien, no solo no perdi6 la mano, sino que aprendid a escribir y
dibujar con la mano izquierda (por lo cual fue ambidiestro el resto de
su vida) y saco el curso adelante, con una convalecencia de varios
meses por las lesiones.
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El Colegio mayor Aquinas en Madrid. Por aqui pasaron Javier Rui-Wamba, José Ramén
Madinaveitia y Javier Ruiz, gente importante, al menos para este libro.

Una vez superada la situacién descrita, ya no tuvo ninguna dificultad
para ir aprobando los cinco cursos restantes de la carrera propiamente
dicha.

Sobre la vida y milagros de José Ramoén Madinaveitia como estudiante
en Madrid tengo muy poca informacion, pero si puedo ofrecer algunas
pinceladas muy ilustrativas de su peculiar personalidad.

Como veremos, el concepto de “sostenibilidad” es como una obsesion
para José Ramén Madinaveitia. “Cualquier actividad humana debe ser
sostenible”, creo que llega a decir.

En relacion con su carrera esta claro que la hace “sostenible” en lo
econdémico. Imparte algunas clases particulares para financiarse,
también tuvo una beca algun afio proporcionada por don Tomas, inge-
niero de caminos de Burgos, que tenia algo asi como una fundacion. No
puedo precisar, como se ve, estos detalles pero tampoco es necesario
a los efectos de este libro. José Ramon era el mayor de cinco hermanos
y nunca fue una carga para su familia. Financiar su carrera de Caminos,
sus viajes, y algunos otros “vicios”, como estudiar otras disciplinas,
siempre fue un objetivo al parecer alcanzado.

Sobre otra actividad juvenil de la época de estudiante en Madrid, el
deporte, comenta Eduardo, cémo él coincidié con su hermano resi-
diendo durante un afio en el Aquinas y cdmo al celebrarse un campeo-
nato de futbol “interpisos”, aun cuando ninguno de los dos era muy
futbolero, decidieron participar, y cobmo él, Eduardo, realiz6 una formi-
dable parada con la cara y cédmo, a pesar de la proeza del balonazo
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recibido, perdieron el partido y quedaron eliminados.

Por terminar con este tema del deporte, parece ser, segin Eduardo, que
a su hermano méas que en el campo de futbol se le podia ver en el
frontdn del colegio jugando a pala.

Vayamos ahora a algunos testimonios que nos llegan a través de
Eduardo y que nos permiten acercarnos un poco mas a la vida de aquel
estudiante.

Luis Manuel Cruz Orive era un afio mas joven que José Ramon y coin-
cidio cuatro afios con él en el Aquinas. Se hizo Ingeniero Agrénomo y se
jubilé como catedratico de la Universidad de Cantabria.

Me comentaba que José Ramén era muy educado y cordial con todos,
pero muy serio. No era de juergas y salir de copas (algo que se llevaba
mucho en el Aquinas y en lo que yo tampoco participé mucho). Si que
tenia su grupo de amigos, pero mas dentro del colegio que para salir.

Me comentaba que siempre llevaba el pelo muy corto (jfijate que con -
traste!) y tenia una frente muy amplia.

Juan Manuel Buil, ingeniero de caminos, que fue Subdirector del Area
Hidraulica de ENDESA, le comenta a Eduardo lo siguiente:

Recuerdo muy bien a tu hermano, solo coincidi con él dos afios. Para
mi era un idolo, todos los que intentabamos hacer Caminos le ad -
mirdbamos muchisimo. Era muy amable con nosotros, nos animaba
mucho, y nos resolvia las dudas que le preguntdbamos.

Cuando terminé la carrera perdi el contacto durante unos afios, pero
después, a través de otros compafieros de profesion supe de él y sus
grandes éxitos.

Poco mas puedo recordar de tu hermano, eso si, su imagen la tengo
presente, serio pero muy amable y divertido. Nos ayudaba con las Ma -
tematicas que para nosotros eran muy duras. Respecto a sus amigos
recuerdo a JesUs Huesa, tenia muchos mas, pero no recuerdo sus
nombres.

En el Colegio Mayor Santo Tomas de Aquino, José Ramon no solo dejo
huella entre sus comparieros. Se relacionaba bien con los curas, espe-
cialmente con el padre Artola, filésofo, y con el padre Mario Soler. Este
Ultimo, que era fisico, habia patentado un sistema de catdlisis, para
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motores de arranque que fue una novedad a nivel mundial. José Ramon
participé en un grupo de trabajo con algunos otros colegiales dirigido
por el citado fisico.

Creo que mi hermano se ocupaba del marketing, pero no puedo ase -

gurar nada. Si sé que, como todo lo que hacia, se lo tom6 con muchi -
simo interés y se implic6 mucho— comenta Eduardo.

Para terminar este capitulo sobre la época de estudiante de José Ramén
recurrimos de nuevo a Javier Ruiz en su primer afio en el Aquinas, quien
manifiesta lo siguiente:
Hablandome de los recientes estudiantes de mi carrera en su paso por
el Colegio me comentaron que en el curso anterior habia acabado un

tal José Ramon Madinaveitia, alavés, que era de una brillantez incon-
testable, que también habia hecho una carrera de Ciencias al mismo

tiempo que Caminos.
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3. SENER. LA CANTERA

Hemos razonado en la Introduccion porque calificamos a la ingenieria
SENERcomo “la cantera”. Ahora vamos a aportar algunas otras razones
por las cuales vamos a mantener ese calificativo de “la cantera” para la
empresa en la que comenzé la andadura profesional de José Ramon.

SENERes también como el yacimiento de donde se extraen las primeras
piedras para el proyecto Metro. En esta empresa se generan los primeros
documentos sobre esa obra capital para la capital de Vizcaya que es la
obra de plenitud de José Ramoén Madinaveitia.

También Eduardo Serrano nuestro principal informador sobre esos 21
afios en los que José Ramon permanecio en la empresa, es un genuino
producto de esa cantera, algo asi como un testigo de la roca primigenia

Por altimo, el escrito que me remite: Los Primeros Afios como Ingeniero
de José Ramon Madinaveitia, es también un producto de esa cantera
por dos razones: por proceder de esa roca primigenia y, en segundo
lugar, por la propia naturaleza del escrito.

En el correo que me remite Eduardo, acompafiando a su aportacién
para este libro manifiesta lo siguiente:

No dudes en hacer todas las correcciones que se te ocurran para ha -
cer lo mas comprensible posible un texto que me ha salido “demasia -
do para ingenieros”.

Yo me imagino que Eduardo habra hecho cientos de memorias en
cientos de Proyectos a lo largo de su dilatadisima carrera (54 afios);
pues bien, el escrito que me remite tiene todo lo bueno (no sé si algo de
lo malo) de ese primer documento en el que se da respuesta al porqué,
al para qué y al como, de una construccion.
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En definitiva, esa aportacion de Eduardo es también producto de la
“cantera”, es como un blogue monolitico esculpido a cincel y martillo;

y si, como él dice, le ha salido “demasiado para ingenieros”, tampoco

seria extrafio, seria casi normal padecer una deformacion profesional
después de cincuenta y cuatro afios al pie del cafion.

De manera que, aunque tenga su autorizacién no voy a hacer ningun
retoque en ese bloque cincelado por Eduardo Serrano. Ahi va:

LOS PRIMEROS ANOS COMO INGENIERO DE JOSE RAMON
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Escribo sobre cosas que sucedieron hace casi 50 afios y sobre una de
las personas que han formado una parte importante de mi larga vida
en SENER. Escribo de memoria, por lo que pido disculpas si comento
alguna imprecision, aunque estoy seguro de que no me olvido de lo
esencial.

Me voy a centrar en las facetas profesionales del Ingeniero de cami-
nos, canales y puertos José Ramon Madinaveitia, pero es dificil resis-
tirse a comentar algun otro aspecto de una persona tan singular.

Conoci a José Ramon, a través de un familiar, en el verano de 1967.
Estaba en su ultimo afio de carrera y le facilité el hacer practicas, como
becario, en la oficina de Proyectos y Obras de la entonces denomi -
nada Junta de Obras del Puerto y Ria de Bilbao, oficina en la que yo
habia estado trabajando desde 1963 hasta 1965 fecha en la que me
nombraron jefe de Explotacion del Puerto de Bilbao.

En aquella época éramos tan sdlo tres los ingenieros de caminos del
Puerto de Bilbao (sin contar al Director) por lo que vivimos intensamen -
te juntos los primeros afos del llamado Plan de Desarrollo Espafiol de
1963, con un gran nimero de proyectos y obras (proyecto del recreci -
miento del diqgue rompeolas de Santurce para que no fuese rebasable
por el oleaje, terminacion del Canal de Deusto, pantalan de atraque
para transatlanticos y ampliacién del Puerto Exterior en Santurce...).

Pude hacerme una idea de su calidad como ingeniero asi que cuando
me fui a SENER, en 1967, como Jefe de la seccion de Obra Civil y supe
gue José Ramoén habia acabado la carrera (1968), le ofreci incorpo-
rarse a mi seccién, cosa que hizo. Alli comenzamos una colaboracion
profesional que fue especialmente intensa sus primeros diez afios,
aunque nunca perdimos el contacto personal mientras estuvo en SE-
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NER. Desde que se marchd a IMEBISA en 1989 nuestros caminos se
separaron, los dos estabamos muy ocupados con nuestro trabajo y
apenas nos volvimos a ver.

En aquella primera época (1968-1977) la actividad de nuestra seccion
en SENER estaba centrada esencialmente en proyectos industriales y
en obras maritimas (puertos y astilleros). José Ramon y yo trabajamos
juntos practicamente en todos nuestros proyectos de obras maritimas
de la época. Los mencionaré de pasada, aunque me extenderé en los
mas significativos. Siento no disponer de algunas imagenes o que las
gue tengo sean de mala calidad, pero las incluyo porque creo que
iluminan y dan vida al texto.

Las obras del proyecto del dique seco para la Armada de Paraguay
habian comenzado en 1968, asi que José Ramon apenas intervino en
este proyecto, pero es el comienzo de su experiencia trabajando con -
migo para astilleros. Dos contratistas paraguayos quebraron sucesiva -
mente y el segundo abandond la obra cuando casi estaba terminada y

a punto de ponerse en marcha. Decidimos en 1972 que no podiamos

dejar el dique sin terminar, asi que me fui a Paraguay, terminamos,
pusimos en marcha el dique y lo inauguramos oficialmente a primeros

de 1973.

Un muelle de atraque para mineraleros y un pantalan para amoniaque -
ros en el puerto de Huelva, que no se llegaron a construir, fueron los

siguientes proyectos importantes en los que José Ramén me ayudd

en sus comienzos de SENER

Mucho mas significativo en su experiencia profesional (y en la mia) fue
una terminal de atraque para buques roll-on/roll-off para Maritima del
Norte (EURONORTE) que proyectamos y cuya construccion dirigimos
hacia 1972 en el Muelle de la Helguera en Bilbao, aguas abajo del
Puente de Deusto, y que estuvo operativo durante casi 20 afios. En
esta terminal, cuyas obras fueron demolidas al término de su conce -
sién por la Autoridad Portuaria, tuvimos nuestra primera experiencia
con un cajon flotante de hormigén armado. El cajén, guiado y encerra -
do en un recinto tablestacado, subia y bajaba con las mareas y en él
se apoyaban, por un lado, la rampa de carga y descarga de los camio -
nes embarcados vy, por el otro, la rampa de acceso de los camiones
al muelle. El contratista de las obras civiles no estaba acostumbrado
a construir instalaciones flotantes y no era capaz de cumplir el plazo
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contratado para recibir el primer buque, asi que José Ramoén y yo tu -
vimos que intervenir la obra, dirigir personalmente a sus encargados y
trabajar dia y noche hasta conseguir terminar, con éxito y en fecha, el
Terminal. Casi simultdneamente, recibimos el encargo de proyectar y
dirigir la construccién de unos silos (Silos del Abra) para el almacena -
miento de la soja descargada por ACEPROSAen el muelle adosado al
recrecido dique rompeolas de Santurce (uno de mis proyectos en el

Puerto de Bilbao).

Dos nuevas experiencias muy importantes para José Ramon y para
mi. El relleno del trasdds del muelle (que se estaba terminando de
construir) era de todo uno de cantera simplemente vertido y sin ningan

tipo de compactacion, por lo que eran de prever asientos muy impor -
tantes como consecuencia de la construccion y llenado de los silos.

Hice uso de mi experiencia anterior precargando el suelo de cimenta -
cion de los tanques de la refineria de Petronor en Somorrostro, sélo
gue en este caso no habia ningun tipo de datos previos con este tipo

de relleno como terreno de cimentacion. Creo recordar que llegamos

a cargar la zona donde se iba luego a construir la losa de cimentacién

del silo con cerca de 20 toneladas por metro cuadrado, los asientos

debidos a esa precarga fueron del orden de un metro y, tras el llenado

por primera vez del silo, de apenas dos centimetros. También fue la
primera vez que utilizabamos encofrados deslizantes para construir las
celdas verticales de los silos.
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No recuerdo bien como llegamos a nuestra siguiente aventura, la in -
vestigacion y estudio de la mejor localizacion de un astillero de nueva
construccion Arabian Ship Repair Yard (ASRY) para la reparacion de
los petroleros que llegaban al lastre para recibir su carga en los paises
exportadores de petréleo del Medio Oriente. Creo que fue a través
de las magnificas relaciones de nuestra Division Naval con Astilleros
Espafioles (hoy NAVANTIA), con los que colaboramos en este estudio.
Aunque el cliente final era la Organization of Arab Petroleum Export
Countries (OAPEC), quien llevaba la voz cantante era el Ministerio del
Petroleo de Arabia Saudi (PETROMIN). Lo primero que aprendimos es
qgue no podiamos decir Golfo Pérsico (como aprendimos en nuestros

colegios) sino Golfo Arabigo (Arabian Gulf).

José Ramon y yo visitamos Arabia Saudita y los Emiratos del Golfo.
Bahrain y Dubai eran con diferencia los paises mas liberales de la
zona. En Arabia Saudita nos recibieron con sujecién a unas estrictas
medidas de seguridad, nos retuvieron los pasaportes a la llegada y no

nos los devolvieron hasta que fuimos a embarcar en el avion de regre -
so a Espafia. Estuvimos acompafiados en todo momento por un guia

local y dormimos en campamentos de PETROMIN (con abundantes
visitas nocturnas, en nuestras habitaciones, de robustas cucarachas).

Aunqgue recibimos indisimuladas indicaciones de que la mejor localiza -
cion del nuevo astillero estaria en el puerto de Dhahran, preferencias
por Bahrain fueron bastante claras y afortunadamente alli se constitu -
y0 el astillero en 1977.

Por aquella época (hacia 1973) estaba de moda la idea de que habia
gue construir superpetroleros, mayores incluso de los de 300.000 to -
neladas de peso muerto que ya se estaban encargando (como la flota

para la refineria de PETRONOR en Somorrostro). Se llegd a hablar
incluso de buques de hasta un millén de toneladas de peso muerto.

Colaboramos con Astilleros Espafioles en el estudio del denominado

entonces Nuevo Astillero en la Bahia de Cadiz (NABAC) donde se pen-
saba construir esos buques. Hoy en dia NAVANTIA dispone en esta
zona de uno de los mayores diques del mundo con capacidad para

construir buques de hasta 500 metros de largo y 100 de ancho y de las

dos mayores gruas pértico de Espafia.

Le pedi a José Ramdn que se encargarse del estudio de viabilidad de
dos terminales pesqueras en Cartagena y Buenaventura (Colombia).
Los viajes en avion en aquella época eran mucho mas emocionantes y
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recuerdo que la avioneta que llevaba a José Ramon, se llevé una hoja
de palmera al ir a aterrizar en Buenaventura.

El proyecto de un muelle de atraque para buques de LPG para BUTANO
en el Puerto de Bilbao, el estudio de un nuevo astillero en Gijon para
Maritima del Musel y el proyecto del diqgue rompeolas para proteger la

darsena de Basordas, en la que construiria después la Central Nuclear
de Lemoniz, fueron proyectos en los que trabajamos juntos, antes de

gue me nombraran Director del Departamento de Obras Maritimas y
Astilleros de SENER. José Raman continud en la seccién de Obra Civil
de cuya Jefatura se hizo cargo Ernesto Ferrandiz.

Por aquel entonces (1974) se creé la sociedad Sistemas Navales y
Criogénicos, S.A. (CRINAVIS), en la cual SENER tenia aproximada-
mente un 20% de participacién, se negocio la participacion en la ex -
plotacion de un campo de gas en Irdn, Kalingas, gas que se cargaria
desde tierra a una planta de licuacion flotante offshore apoyada en el
fondo del mar en la costa del Golfo Pérsico (ahora si) y desde ésta a
los metaneros que deberian transportar el gas licuado a los diferentes
puntos de destino (Espafa entre ellos); se negocié la venta de los

primeros metaneros y arrancamos el proyecto del astillero para cons -
truirlo, que se localizaria en Algeciras en la zona de Campamento.

Me voy a extender en la descripcién de este proyecto por la importan -
cia que tuvo, no sélo para José Ramon y para mi, sino para SENER
Nuestros estudios previos, que implicaron varios viajes a Iran en la épo -
ca del dltimo Sha, habian demostrado que el conjunto del Proyecto

(campo de gas y planta de licuacién en Iran, metaneros para el trans -
porte del gas licuado y el astillero para su construccion) era viable tanto

técnica como econdémicamente. Conseguimos movilizar y asegurar la

financiacion del conjunto, de hecho, los otros cuatro socios de CRINA-
VIS fueron cuatro importantes entidades bancarias espafiolas.

El astillero estaba disefiado para construir metaneros con tanques es -
féricos de acuerdo con una patente de SENER que habia obtenido la
preceptiva certificacién de las sociedades de clasificacion de buques.

Estaba previsto realizarse en dos fases: la primera (que fue la que se
construyd) al Norte (la zona mas alejada de Gibraltar) con un dique de

500 metros de longitud y 50 metros de anchura, apto para los mayores

metaneros de la época (de aproximadamente 45 metros de manga) y

la segunda (que no lleg6 a construirse), con un dique de 100 metros

de anchura para plantas flotantes (que requerian anchuras mayores)
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y metaneros mas grandes de los que existian o estaban previstos por
entonces.

Entre los diques se disponia un dique transversal en el que se pensa -
ban construir los tanques esféricos que, una vez terminados, se tras -
ladarian flotando al buque en construccion, introduciéndolos a través
del costado del mismo, costado que se terminaria después de colocar
los tanques en su situacion definitiva en el buque. Para hacer esta ma-
niobra, se requeria poder elevar el nivel del agua dentro del dique por
encima del nivel del mar, asi que la sala de bombas del dique estaba
prevista no sélo para achicar el agua una vez terminado y entregado
un metanero (antes de empezar la construccion del siguiente), sino
también para sobre elevar el nivel del agua e los diques para poder
introducir los tanques por el costado de los buques en construccion.
Estas condiciones de disefio implicaban que las dos compuertas de
los diques que se construyeron en primera fase (la de entrada y salida
del digue Norte y la situada entre el dique Norte y el Transversal) tenian
que resistir el empuje del agua por ambos lados, estando el otro lado
sin agua o con el nivel mas bajo (en el lado del mar de la compuerta
del dique Norte). Ademas de este requisito, la compuerta del dique
Transversal, una vez introducidos los tanques en su sitio del buque,
tenia que cerrarse y recuperar su situacion original con suma preci -
sion porque, por encima de ella, tenian que desplazarse las grias de
construccion del dique. La solucién que disefiamos y que desarrollé
en detalle José Ramén Madinaveitia, fueron sendos cajones de hormi -
goén armado que se lastraban para resistir los empujes cuando debian
permanecer en su sitio y que se achicaban y desplazaban flotando a
sus respectivos alojamientos provisionales, cuando se abrian las com -
puertas.

Por si el desafio de la complicada sala de bombas del dique y de las
compuertas no fuese suficiente, la mayor parte de la superficie del as -
tillero iba a ser ganada al mar y teniamos que realizar las obras doce
metros bajo el nivel de la bajamar de Algeciras. Proyectamos una ata -
guia que envolvia todo el entorno de los futuros diques, de seccién
trapezoidal, con terreno granular procedente de excavaciones en la
zona. Este terreno tenia la ventaja de ser barato, pero tenia dos incon-
venientes: no resistia la accién del oleaje que le llegaba en la Bahia
de Algeciras, por lo que tuvimos que proteger su cara exterior con
escollera de piedra, y era muy permeable por lo que disefiamos, por
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El impresionante complejo CRINAVIS, en el cual Eduardo y JR proyectaron y adquirieron
conocimientos fundamentales sobre obras maritimas.
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primera vez en Espafia, un nicleo de bentonita-cemento excavado al
estilo de las tipicas pantallas de hormigdn que se realizan antes de ex-
cavar un sétano en un edificio. La pantalla hacia contacto en el fondo
con la roca margosa que aparecia a unos diez metros de profundidad

y llegaba hasta la coronacién de la ataguia. La bentonita-cemento era,
como se demostrd, mientras se ejecutaban las obras bajo el nivel del
mar, muy impermeable y suficientemente flexible para aceptar, sin grie -
tas, las deformaciones debidas al empuje del agua por el exterior de
la ataguia.

Este proyecto fue el primero de esta importancia que haciamos en
SENER bajo la modalidad que se denomina en inglés Engineering,

Procurement Construction (EPCM); CRINAVIS de toda la Ingenieria,
las Compras de equipos e instalaciones necesarias, de la direccién de

la Construccion y de la puesta en marcha del astillero y de la Direccion

de todo el Proyecto, gestionando los plazos, los costos, la calidad, la

seguridad y salud y el medio ambiente.

A mi me encargé SENER la direccion de este proyecto y el equipo que

con el que trabajé, con José Ramoén Madinaveitia como Director de la
ingenieria y Cesareo Quevedo como Director de construccion fue un

auténtico lujo. Terminamos la primera fase del Astillero en 1977 con es-
tricta sujecion a los plazos y costes previstos. Fue un proyecto pionero

y magnifico, pero la revolucién de los ayatolas que derrocé al Sha en

1979, arruiné la nueva empresa.

En ese mismo afio 1977 a mi me nombraron Director de la Division
de SENER en Bilbao, asi que José Ramoén me sucedio en la direc-
cion del Departamento de Obras Maritimas y Astilleros de SENERYy fue
realmente él el que rematd, como director de proyecto, esa primera

fase del astillero. Se habian completado los primeros diez afios de su
carrera como ingeniero, esos afios que tanto marcan a un profesional

de la ingenieria...

En los diez afios siguientes continuamos colaborando en proyectos de

obras maritimas pero cada vez con menor intensidad, yo estaba de -
masiado ocupado con mis nuevas responsabilidades, aunque siem -
pre sacaba algun rato para asesorar en este tipo de proyectos. José

Ramon se encargdé de realizar los estudios para un astillero en la Bahia
de Nipe (Cuba) y para otro en Puerto Limén (Costa Rica), ademas
de unas Instalaciones portuarias en el Puerto Exterior de Bilbao para
PETRONOR



3. SENER. LA CANTERA

Congreso de Puertos en Edimburgo, 1980

En 1980 asistimos con Ernesto Ferrandiz a un Congreso de Puertos de
Edimburgo. En la foto adjunta se aprecia uno de los rasgos definitivos

de José Ramon: su aspecto poco convencional para un ingeniero de

aquella época, con su pelo largo (todavia no llevaba coleta, como hizo

unos afos después). Nunca le pregunté las razones para dejarselo asi
(no lo crei necesario) aunque al principio fuera objeto de bromas por

ello.

José Ramén estuvo muy activo durante esos afos, en colaboracién

con nuestra Divisiobn Naval, en el disefio de plantas flotantes de todo
tipo. Invertimos mucho esfuerzo y dinero en disefiar y comercializar
aquellas plantas, pero no tuvimos el éxito comercial que esperaba -
mos. Recientemente se han realizado algunos proyectos de este tipo
similares a los que concebimos en aquella época.

La intervencion de José Ramon en los diferentes proyectos en los que
intervino SENER para el Metro de Bilbao y, en concreto, para el disefio
de los pasos subfluviales de la Ria, sera objeto de unas notas de mi
compafiero de muchos afios en SENER (e ilustre arquitecto) Esteban
Rodriguez a quien le cedo el testigo. Ojala logremos transmitir entre
los dos el afecto, respeto y admiracién por nuestro compafiero de tan -
tos afios.

Tal y como indica Eduardo cede el testigo a su compafiero Esteban
Rodriguez y no puede caer en mejores manos.
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ESTEBAN RODRIGUEZ. UN ARQUITECTO CERCADO POR INGENIEROS

Como he indicado en la Introduccion conoci a Esteban en el afio 1995,

siendo yo Delegado de OCISA, cuando estabamos construyendo un
pabellén polideportivo y realizando ademas unas endemoniadas obras

de consolidacién y recalce del Centro de Ensefianza “Mina del Morro”,

el cual haciendo honor a su nombre habia sido (mal) construido sobre

las cuevas de la antigua mina. La direccion de obra la llevaba la arqui-
tecta Teresa Segura, a la razén esposa de Esteban, siendo Agustin Nieto,
ingeniero de caminos y Jefe de Grupo de Edificacion, su oponente por

nuestra parte.

Si las obras eran endemoniadas, la relacion entre Teresa y Agustin era
un infierno.

Tras constantes fricciones durante la ejecucion de obra y con Esteban
y yo lubrificando engranajes para que no se paralizase la maquinaria,
conseguimos salir del atolladero sin demasiadas cicatrices. En mi caso
y en el de Esteban, ninguna.

jCuantas vueltas da la vida! Quien nos iba a decir que el Tranvia de
Vitoria nos podria enfrentar en una mesa.

Esta es una frase dirigida a Esteban por José Ramadn, en una felicitacién
navidefia, y se la tomo prestada.

Quien nos iba a decir que José Ramon Madinaveitia nos podria enfren -
tar en una mesa.

Asi fue como el dia 27 de septiembre nos encontramos en el despacho
de Eduardo Serrano, enfrentados, pero sin enfrentamiento, todo lo
contrario, para colaborar estrechamente en la construccion de este libro.

El escrito que me entrega Esteban, junto con el de Eduardo, me dan prac-

ticamente hecho el trabajo correspondiente a este capitulo 4 denominado

SENER La Cantera, y tengo que cuidarme muy mucho de no desvirtuarlo.

Pero antes de transcribir la aportacion de Esteban, como fue arquitecto

Unico durante 21 afios en SENERY Jefe de Arquitectura, posteriormente,
creo que es interesante poner de manifiesto algunos comentarios suyos

en un articulo publicado en la revista Ingenieria y Consultoria denominado
“¢Ingenieria versus Arquitectura?”, entre otras razones porque expresa
muy bien lo que muchos pensamos sobre el tema:
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En general, se asocia al hecho ingenieril con la disciplina cientifica, lo
puramente funcional y lo econémico y al hecho arquitectnico con lo
formal, lo expresivamente estético y lo antieconémico.

En esta linea de razonamiento recuerdo un comentario de un licenciado
en Bellas Artes, no muy conocido, pero que daba conferencias, en el
que hablando sobre los pasos superiores que atraviesan el Paseo de
la Castellana en Madrid, ponderaba la belleza de uno de ellos en rela-
cion con los demas, debido al hecho de que habia sido disefiado por

un arquitecto, es decir por un artista, no por un ingeniero y remataba
su falacia, al dar por hecho el buen gusto de los artistas frente a la
tosquedad de los técnicos.

Volviendo al articulo de Esteban subrayo otra opinién bastante genera-
lizada, y lo que es peor, asumida en algunos casos por arquitectos muy
artistas, que piensan que “los ingenieros estan en el mundo para hacer
construible cualquier propuesta que se le haya ocurrido a un arquitecto”.

Y pone como ejemplo mas extremo el de los que podriamos llamar

“escenodgrafos”:
Los que a diferencia de una arquitectura, lo que proponen es una es -
cenografia; pretenden crear formas que impacten al espectador, in -
dependientemente del material que las constituya y/o las funciones
gue deban cumplir: No debe entenderse el concepto de escenografia
como peyorativo. Hay, incluso, escenografia buena... pero no es ar -
quitectura.

En relacién con estas escenografias que podriamos llamar pseudoarqui -
tectura, hemos tenido en Bilbao ejemplos de lo mas ilustrativos, como
la puesta en escena en un teatro con figurantes vestidos de negros, de
las propuestas arquitectonicas de “genios” de la profesién, con apenas
obra construida, es decir la escenificacion de la escenografia.

Después de este “repaso” de Esteban a lo que denomina:

Cierta arquitectura que se nos vende en la actualidad (no la mas usual
pero si la mas espectacular y raramente financiada con dinero privado)

Termina su articulo haciendo la siguiente reflexion:

La revolucién de la arquitectura moderna se fundamenta en la eco -
nomia de medios, en la sencillez constructiva y en la expresién for-
mal de los propios materiales que la conforman, llegandose incluso
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a calificar como delito al ornamento futil. La arquitectura sencilla pero
transcendente y honesta con su contenido y sus materiales es la que
en SENER, ingenieros y arquitectos, tratamos de hacer no sin esfuerzo
ni tensiones. Cuando el producto resulta gratificante, tanto para in -
genieros como para arquitectos, seguro que estamos ante una obra
madura, sencilla, honesta y excelente.

A veces tengo la impresién de que determinadas digresiones pueden
desvirtuar o desviarnos del objetivo de este libro que es José Ramoén
Madinaveitia, pero no creo que sea asi en este caso, porque precisa-
mente lo que aqui se manifiesta podria personalizarse: ¢ Ingenieria versus
Arquitectura? ¢ Esteban Rodriguez versus José Ramoén Madinaveitia?, y
por qué no: ¢ José Ramon Madinaveitia versus Norman Foster?

Hablaremos mas tarde de esto con motivo del Metro Bilbao.

Bueno, volvamos a la etapa SENER de José Ramoén y “fusilemos” a
Esteban Rodriguez (a su escrito, claro).

MI COMPANERO JOSE RAMON

Ingresé en SENER a mediados de 1974. Alli se estaba proyectando el
Astillero de Crinavis en San Roque, en la bahia de Algeciras, con una
planta inédita en este tipo de instalaciones, con el objeto de construir
grandes barcos para el transporte de gas licuado a bajisimas tempera -
turas. A juicio del director de ese proyecto, podria ser util un profesio -
nal con conocimientos de urbanismo y de arquitectura. Asi entré como
pajaro raro —arquitecto— en una empresa de ingenieria. En la seccion
donde fui asignado, la de Obra Civil, todos los titulados superiores,
menos yo, eran Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. Recuer-
do a su jefe, Eduardo Serrano y, entre otros, a los ingenieros Alberto
Galdés, Fernando Alonso, Ernesto Ferrandiz, Miguel Losada, Emiliano
Latorre, Cesareo Quevedo, Angel Lépez, Agustin Presmanes. Todos
nosotros rondabamos la treintena, salvo el maestro Alfredo Paez Bala-
ca, verdadero guia y consultor. De entre ellos destacaba José Ramén
Madinaveitia Foronda. Primero, y a primera vista, por su aspecto. Esta-
bamos en una empresa que se amoldaba estrictamente a los cdnones
estéticos de la época. En nuestra planta, los delineantes —solo ellos—
usaban una chaqueta blanca, y se situaban a un lado de la planta,
emplazamiento tal vez condicionado por los tableros de dibujo. Pero

70



3. SENER. LA CANTERA

es que los técnicos de grado medio se situaban en una fila de escrito -
rios separando a los delineantes de los ingenieros, que se localizaban

en la fachada opuesta. Y todos, por supuesto, con traje y corbata. Y
en este espacio rigida y jerarquicamente organizado, aparecia José
Ramén, con su traje Principe de Gales, corbata sobre camisa blan-
ca... y con su largo, aunque escaso, pelo sobre sus hombros. Por eso

sus compafieros le llamabamos el “Pelos”. Pero es que José Ramén

destacaba, ademas de por su aspecto, por su capacidad de trabajo, la

brillantez para definir soluciones ingenieriles, su bonhomia, y su capa -
cidad de relacionarse con todos, su cultura general, y sus actividades

religiosa y social.

La primera sorpresa que tuve de los conocimientos histéricos y ar -
queoldgicos de José Ramoén fue precisamente en Algeciras. Via-
jAbamos a menudo, a las obras de CRINAVISy él me informé de la
proximidad, a menos de 20 km, del yacimiento arqueolégico romano

de Bolonia (Céadiz), ahora denominado Conjunto Arqueoldgico Baelo

Claudia. Aunque no fuimos juntos al lugar, me hizo una descripcion

detallada de la excavacion (habia entonces una carretera y una casa
cuartel a unos cinco metros por encima), de su estructura urbana, del

teatro, de los bafos, y de los vestigios que quedaban de la actividad

pesquera y conservera de la ciudad romana. Entonces me informé
de su relacién con una institucién arqueoldgica francesa, que esta -
ba realizando trabajos en Bolonia (Cadiz). El colaboraba con ellos en
una excavacioén francesa, en la region de los Pirineos Occidentales.
Dedic6 dos o tres vacaciones para ello. Iba con su familia, sus hijas
aun pequefias, a un camping cercano, su familia se iba a la piscina o
a darse un paseo y él con una brocha y un pequefio pico, descubria,

tomaba notas y fotografiaba todos los elementos de interés de esa
exigua superficie, elaborando un informe al final de la estancia de unos
20 dias. El me inform6 de estas inquietudes fuera del trabajo (porque
en las oficinas ni en la obra habia tiempo), fundamentalmente en los
desplazamientos a San Roque, donde se localiza el astillero, en Alge -
ciras. Compartiamos las veladas antes de cenar y la cena, en el Hotel
Reina Cristina, escuchando a un pianista de traje largo, en un piano
Steinway de cola. En este ambiente decimonénico, me enteré de su

aficion, ademas, por el Romanico, especificamente por el Romanico
de Alava. En esta materia era un verdadero especialista. Revisando
mis libros he encontrado uno en francés que me presto y que nunca
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le devolvi, que detalla los templos, capillas, ermitas, criptas,... romani -
cas en Alava. Pero ademas me hizo una descripcion de como llegar
a cada una; donde conseguir las llaves (con el boticario de tal pueblo

gue conoce al cura que comparte su actividad en varias de ellas) para
visitarlas. Su coleccién de diapositivas del Romanico en Alava, hechas
por él en sus mdltiples visitas, es Unica y magistral, cosa que puedo

decir, aunque solo vi parte de ella.

En el proyecto del astillero de CRINAVIS laintervencion de José Ramén
fue importantisima. Ademas de participar en la concepcién general, in -
tervino en el disefio de la ataguia perimetral de abrigo y en los calculos
de los diques y especialmente de las compuertas de hormigdén, tanto

las exteriores como las interiores. Se debe recordar que este astillero
tenia una configuracién inédita de diques perpendiculares, (que en

su fase final formarian una H) que podian o no estar conectados. El
elemento que los separaba era una compuerta de hormigoén, que a

diferencia de las exteriores que salen a mar abierto, debia guardarse
en una caja, tras uno de los muros del dique. Estos complejos elemen -
tos fueron construidos exitosamente, junto con la sala de bombas, un

enorme espacio destinado a contener un gran volumen de agua y las

instalaciones para su transvase. Recuerdo haber comparado el gran
volumen de esta instalacion, con el de la nave central de la catedral de
Burgos, pues eran semejantes.

La imposibilidad de la continuidad y finalizacién del astillero, por los

problemas comerciales que el mercado naval impuso, obligo a pensar

en la posibilidad de construir otras instalaciones flotantes para diver -
sos propoésitos que pudieran ser construidos en el astillero, incluso

en la fase de desarrollo en que estaba. Asi se idearon centrales tér-
micas, de ciclo combinado, plantas desalinizadoras y hasta hoteles

flotantes. En esta actividad, José Ramén participaba en el disefio de
estos elementos, y se desplazaba a cualquier lugar del mundo para
ofrecerlas. Estas ideas no fructificaron en proyectos concretos para
SENER, pero el Astillero posteriormente ha servido para la construc -
cion de plataformas petroliferas, de los tableros de grandes puentes y
lo méas espectacular, el dique flotante de M6naco, de mas de 350 m de

longitud, prefabricado en el astillero y trasladado como barco hasta su

localizacion definitiva.

Una anécdota: En esta época de numerosos viajes, JR se debia des-
plazar constantemente a Madrid. Era un periodo de falta de alojamien -
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tos en la ciudad. Como a esto se le sumaba que el aeropuerto de Bil -
bao —entonces de Sondika— no funcionaba con seguridad, JR preferia
desplazarse en su R12 a la capital. Y el alojamiento lo resolvia en un
camping del perimetro. Montaba su tienda, y para el tiempo que pa -
saba en ella utilizaba una chilaba y pantuflas, y se quedaba leyendo o
escribiendo en su interior, actividades extrafias para un campista. Su
traje principe de Gales lo colgaba en una percha, y cuando debia ir a
las oficinas de Madrid, se lo ponia y de esta guisa salia del camping.
Esto llam6 la atencion de més de alguno y JR debio6 de explicar a algu -
na autoridad por este cambio en su apariencia.

Entre otros proyectos José Ramon intervino en las diversas fases pre-
vias del Metro de Bilbao, y luego en los proyectos constructivos, tanto

en SENER como en la ingenieria del Metro, ya a tiempo completo en

IMEBISA a la que se trasladé y que luego cambi6é de nombre, ETS,
donde José Ramon trabajé hasta el final de sus dias. Fui testigo directo
del desarrollo de la idea de JR para los pasos subfluviales del metro,
tanto en Olabeaga como en el Arenal. Nos reuniamos en una habita-
cion que era un archivo en el edificio Lertegui, en SENER, Las Arenas,
para tomar café, que aquellos cafés eran memorables. Como teniamos
una pequefia cafetera en la que se podian preparar hasta cuatro expre -
s0s, nos buscabamos para completar dicho quorum. Los habituales del
café éramos Victor Wagner, (otro personaje que precisaria también un
recuerdo especial), Santi Ugaldea, Patxi Vilallonga, José Ramon y yo.
Alli se conversaba de todo, pero principalmente de los proyectos en

los que estabamos invirtiendo. Como el tema de los subfluviales no era
facil de explicar geométricamente, JR prepard una maqueta de cartén

en donde representaba los distintos elementos de los pasos: pozos,

cajones barco y los procesos. Me decia que esta obra no seria mas
compleja que los cajones compuerta de CRINAVIS Como el tema era
complejo, creo que se invirtieron dos sesiones (de unos 15 minutos)

para su explicacion. jQué buen aprovechamiento del café!

Ademas de su frenética actividad como ingeniero (he sido testigo, en
la época en que actuaban las mecandgrafas, viendo a JR preparar los
diferentes documentos de una oferta, alimentando al unisono a cua -
tro de ellas, y acabar el documento en una tarde) y de su dedicacién
a la Historia. Aprobando esta nueva carrera, JR tenia ademas otras
actividades. En una oportunidad, mi hija Amaia, con quince afios, me
preguntd si era compafiero mio un ingeniero de pelo largo, que de -
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cian que trabajaba en SENER, y que le ayudaba al padre José Luis en
la parroquia de San Ignacio, en Algorta, para la catequesis y para la
organizacion de las actividades de tiempo libre para los jovenes. Yo
conocia su devocioén religiosa, pero ignoraba estas otras actividades.
Pero a mi ya nada de lo que pudiera hacer JR me sorprendia.

Uno de los misterios de JR era de dénde sacaba el tiempo para invertir
en tanta cosa que hacia: Primero, de su enorme productividad, y ade -
mas su falta de suefio. Esto, que para el normal de las personas aca-
rrea un descenso en la energia que se precisa para las labores diarias,
no tenia consecuencias aparentes en la cotidianidad de JR.

La esposa de JR, farmacéutica, tenia por entonces una farmacia en
Barakaldo. El trabajaba en la rebotica, atendiendo, en las noches de
los turnos de guardia a los clientes que accedian a ella. Pero, ademas,
alli prepar6 gran parte de sus asignaturas para su pasion arqueoldgica
y dispuso de una especie de laboratorio. Debia primero tener la ca -
rrera de Historia, luego la especialidad arqueoldgica y acometié estas

tareas. Por esa época nos dejamos de ver y desconozco los detalles,
pero alcancé a conocer su aficién por la Palinologia (el estudio de los
polenes y las esporas) y de la Palinologia como instrumento para de -
ducir los espacios estudiados y su datacion. Llevé un tiempo consigo

pequefos frascos estériles para recoger ciertas muestras que él con -
sideraba interesantes para su estudio.

Posteriormente, fui responsable para desarrollar el proyecto del Tran -
via de Vitoria para IMEBISA, quien nombré a JR como supervisor de
él. Pocas veces he tenido un examinador mas exigente que él, lo que
no disminuyé ni un apice la relaciéon entre ambos. Ese afio me envié6 la
usual tarjeta de felicitacion con una nota que decia: “quién nos iba a
decir que el Tranvia de Vitoria nos pondria enfrentados en una mesa”.

Pasado el tiempo, y al recordarlo, mas se reconoce a esta persona,
mas propia del Quattrocento que del tiempo actual, y de la suerte que
tuvimos los que coincidimos en el espacio y en el tiempo con él. Para
JR encaja perfectamente lo citado por don Miguel de Unamuno al ini -
cio Del Sentimiento tragico de la vida:

“Homo sum, humani nihil a me alienum puto”.

Como hemos dicho al principio de este capitulo, también se puede
considerar a SENER como cantera para el Metro de Bilbao, pues el
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documento denominado “Estudio Coordinado de Transportes Urbanos
Colectivos para Bilbao y su area de influencia, entregado en 1972, reali-
zado conjuntamente con EYSER (Ingenieria sobre cuyo artifice, Mario
Luis Romero Torrent, versdé mi anterior libro publicado también por la
Fundacién ESTEYCO), fue el punto de partida para las siguientes actua -
ciones de cara a la implantacién del Metro Bilbao.

Este documento fue puesto al dia en 1978 y 1983. El Metro qued6 confi-
gurado conceptualmente, tal como se le conoce ahora, en el “Proyecto
Funcional del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao”, realizado también
por SENER.

Documento SENER-EYSER, cuando el Metro era utopia.
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Como hemos visto, Esteban Rodriguez por aquella época era el arqui-
tecto “sitiado” por ingenieros de SENERY fue desde siempre uno de los
defensores de la “Gran Caverna”, que después seria, quizas, la principal
sefia de identidad del Metro de Bilbao.

En relacion con este asunto me entrega un croquis, propuesto por él en
1988, que, como veremos mas adelante, tuvo mucho recorrido.

Comentamos, posteriormente, algo sobre la atribucién de la autoria
del Metro a Norman Foster. A mi modo de ver basta con inventariar los
trabajos anteriores al proyecto de construccion, y sus autores, realizados
para el Ferrocarril Metropolitano de Bilbao, le digo, para tener una idea
de la desmesura de esa atribucion. El me entrega un escrito de Ernesto
Ferrandiz, Director del Departamento Civil de SENER, cuando tuvo lugar
la inauguracion del Metro, que dice asi:

El Metro de Bilbao ha sido un proyecto complejo que ha necesitado

el concurso de expertos en el planteamiento del transporte, de inge -
nieros ferroviarios, de urbanistas, de geotécnicos, de ingenieros de

estructura y arquitectos. Asi mismo se han conjugado disciplinas muy

diversas acerca de la ordenacion territorial, equipos mecénicos, eléc -
tricos, proteccién ambiental o informética. EI Metro de Bilbao es un

ejemplo de una obra de caracter multidisciplinar, es decir integrador

de las actividades y la manera de ser de cada grupo profesional.

Fin de la polémica. Por ahora...
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El Metro de Bilbao es la obra de Infraestructuras mas importante que
ha tenido lugar en el siglo XX en Euskadi y alin contindia su expansion.
La Alta Velocidad sera la obra del siglo XXI pero ambas han sido y se-
ran cruciales para el devenir de las comunicaciones en el Pais.

Asi de categérico se manifiesta José Alberto Pradera, Diputado General
de Bizkaia desde el afio 1987 hasta el 1995, como he sefialado en la
Introduccién y, por consiguiente, un referente fundamental tanto en la
politica como en la construccidn vizcaina. El escrito que Alberto me
hace llegar denominado Metro Bilbao nos invita a “viajar” hacia atras y
situarnos en la estacion temporal a la que denominamos:

ANTECEDENTES

Los primeros estudios sobre el Metro de Bilbao datan de 1971. Entre
1972 y 1974, como hemos dicho, un equipo pluridisciplinar dirigido por
el ingeniero José Maria Rodriguez Gomez, y formado por el personal de
SENERY EYSER realiza el llamado Estudio Coordinado de Transportes
Urbanos Colectivos, lo que Eduardo Serrano considera “la semilla de
lo que en el futuro seria el Metro de Bilbao”. Después de una revision
en 1978 y otra en 1983, en febrero de 1987 tuvo lugar la aprobacién
definitiva por el Gobierno Vasco del llamado “Plan de Construccion del
Ferrocarril Metropolitano de Bilbao”.

Alberto en su escrito manifiesta lo siguiente:

Los inicios no fueron nada faciles porque suponia montar una organi -
zacion partiendo de cero que fuera resolviendo los mdltiples problemas
gue se iban presentando. Para ello antes ocurrieron hechos importan -
tes que sin ellos no hubiera sido posible. Uno de ellos fue el resolver
el problema econémico que suponia el que los Ayuntamientos por los
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que iba la traza del Metro debian financiar el 25% del coste de la obra.
Gracias a D. José M2 Makua, Diputado General de Bizkaia y Presidente
de Consorcio de Transportes, se pudo resolver y solucionar el modelo
financiero al hacerse cargo la Diputacion Foral de Bizkaia de ese 25%.

No menor, luego, fue la creacién de IMEBISA, la ingenieria sobre la
gue iba a recaer la responsabilidad de dirigir los proyectos y las obras

consecuentes. Ya estaba organizado el equipo técnico y también se

fue organizando el equipo econdmico sobre las bases nuevas del 50%

a financiar por la Diputacion y el otro 50% por el Gobierno Vasco.

Cuando Enrique Antolin, como Consejero de Transportes, y yo mismo
como Diputado General de Bizkaia, decidimos iniciar el desarrollo de

las obras era evidente que el desafio que se debia saldar con éxito era
de gran envergadura.

Un gran proyecto sélo sale adelante si la confluencia de muchos agen -
tes va en la misma direccion, remando a una hacia adelante. Personas
importantes fueron José Luis Burgos, Agustin Presmanes, Javier Ruiz,
y tantos otros, pero no quiero dejar de sefalar a José Ramén Madi -
naveitia, Ingeniero de caminos que bajo la direccion técnica, desde

IMEBISA, nos ayudé e hizo posible que las obras fueran desarrollan -
dose con normalidad. La aventura del Metro continlia pero las sefias
de identidad estan trazadas y lo que fue un gran reto hoy nos parece
la cosa mas normal del mundo.

Con todo el bagaje técnico que ha supuesto el desarrollo del Metro, no

es de extrafiar que IMEBISA se haya embarcado en asesorar a otros
proyectos por la geografia mundial. Consecuencia légica es que el

Gobierno Vasco hubiera asumido el nuevo reto de desarrollar la Alta
Velocidad en Gipuzkoa.

El 4 de agosto de 1988 se crea IMEBISA (Ingenieria Metro Bilbao, S.A.),
empresa publica dependiente del Departamento de Transportes y Obras
Publicas del citado Gobierno, para gestionar y dirigir todos los proyectos
y obras del Metro Bilbao. Como indicaba también en la Introduccién,
algo asi como un making off de este libro, Daniel Fernandez, actual-
mente Director del Consorcio de Agua, me envié el 16 de septiembre un
escrito denominado: Recuerdos de José Ramoén Madinaveitia Foronda,
En mi paso por el Metro de Bilbao (Daniel Fernandez Pérez, predecesor
de José Ramon en el cargo de Director Técnico de IMEBISA), en el cual

78



4. METRO DE BILBAO, (UNA OBRA MAESTRA?

hace memoria, con una precision extraordinaria, de estos antecedentes
gue él vivié en primera personay que dice asi:

El Gobierno Vasco creé IMEBISA el 4 de agosto de 1988. Era un Go-
bierno de coalicion PNV-PSEy tenia el firme propoésito de iniciar la
construccion del Metro de Bilbao en esa legislatura (marzo 1987 - fe -
brero 1991). IMEBISA debia ser la herramienta para el control y su-
pervision de la construccion del Metro, es decir, el project manager. A
mi me habia ofrecido José Luis Burgos Cid, Viceconsejero de Trans-
portes, la posibilidad de participar en ese apasionante proyecto como

Director Técnico de IMEBISA Habia aceptado la oferta y me habia
incorporado al Gobierno Vasco, como asesor, unos meses antes de

la creacion de IMEBISA, al objeto de ayudar en la propia gestacion de
la sociedad publica y en la estructuracion y organizaciéon de la misma.

Ademas, el Gobierno habia adjudicado diversos contratos de inge -
nieria y arquitectura que demandaban una supervisién y seguimiento
gue desbordaba la capacidad del Departamento de Transportes, cuya

Direccién de Infraestructura no estaba dimensionada para gestionar
proyectos de esa envergadura.

El Departamento de Transportes se habia puesto manos a la obra
desde el primer momento (marzo 1987). El Consejero Antolin habia
fichado como Viceconsejero a José Luis Burgos —arquitecto que habia
participado unos pocos afios antes en la fase embrionaria del Metro
como Jefe del Servicio de Estudios Territoriales y de Transporte del
Gobierno Vasco-, y éste a Agustin Presmanes —por aquel entonces
ingeniero de SENER que habia participado en estudios previos del
Metro de Bilbao— como Director de Infraestructuras.

Asimismo, el 30 de agosto de 1988, 15 dias después de crear
IMEBISA, el Gobierno Vasco nombra a su Consejero Delegado, José
Luis Farifias, y a su Director Técnico, Daniel Fernandez. Ocupabamos
sendos despachos en el edificio de oficinas del Gobierno Vasco en
Bilbao, Gran Via, 85.

Paralelamente, habia contratado el “Proyecto Funcional del Ferrocarril
Metropolitano de Bilbao” ( SENER), que tenia como objetivo “definir
conceptual y funcionalmente el modelo de explotacion... mas con -
veniente... y establecer las caracteristicas de disefio que tal modelo
impone a los proyectos de infraestructura actualmente en curso de
realizacion” (marzo 1988).
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EL PLAN DE CONSTRUCCION

Entre la copiosa documentacién que me entrega Lola Pereda —la que fue
secretaria de José Ramon, segun indiqué en la Introduccion—, encuentro
un escrito de Agustin Presmanes titulado: Conferencia AETOS. Madrid,
27 de junio de 1996. “Aspectos constructivos de la Linea 1 del Metro de
Bilbao”, en el cual sefiala el temor de los bilbainos a que la realizacion
de ese proyecto, del que se llevaba hablando quince afios, fuese una
bilbainada mas e indica lo siguiente:

El Metro nace con el objetivo de ser la columna vertebral del transporte
publico metropolitano y punta de lanza de un ambicioso programa de
actuaciones para la regeneracién de la capital y su comarca.

En el siguiente apartado al que denomina EIl Plan de Construccién dice:
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El Plan de Construccion define un esquema de red en “Y”, de 40 kil6 -
metros, cuyo tronco comun se sitta en el municipio de Bilbao. Aprove -
cha, convenientemente rehabilitados, 20 km de linea de Cercanias de
la margen derecha y mejora la oferta a las poblaciones de la margen
izquierda con el proyecto de un nuevo trazado subterrdneo de 10 km,

que discurre bajo los nicleos méas poblados. Ya en Bilbao, el tronco

comun de 10 km, es también de nueva construccién en subterraneo.

Atraviesa en dos puntos bajo la Ria, hasta ahora barrera infranqueable
para el ferrocarril y facilita la llegada de éste al Ensanche, centro finan-
ciero y comercial. La linea contintia bajo el Casco Viejo y el populoso
barrio de Santutxu para salir a la superficie en Bolueta, limite de Bilbao,
y extenderse hasta alcanzar finalmente los municipios de Etxebarri y
Basauri, situados en la cabecera del Bajo Nervion.

En consecuencia, se proyecta una red de metro que, enlazando los

principales nicleos de actividad del Area Metropolitana, permita cone -
xiones directas con los diferentes modos de transporte que operan en

la Comarca. El Metro nace con la funcion de ser la columna vertebral,
el elemento coordinador de todos los modos de transporte publico.

Se cumpliria asi la idea basica. Pero el Metro de Bilbao nace también
con otra idea importante, mejorar la calidad del transporte publico,

en base no sélo a la incorporacién de nuevas tecnologias, sino sobre
todo a la recuperacion del didlogo ingeniero-arquitecto. EI Gobierno

Vasco baraj6 pronto esta idea y la puso en practica de inmediato.
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La citada idea toma cuerpo con el “Concurso para el Establecimiento y
Seleccion de los Criterios de Disefio Arquitectonico para el Ferrocarril
Metropolitano de Bilbao”, al que Agustin hace referencia. Tras el
Concurso entre arquitectos de reconocido prestigio internacional, se
selecciond la propuesta del equipo de Sir Norman Foster, que expre-
saba en su memoria manuscrita:

Un tanel excavado por el hombre a través de la tierra y la roca es un
lugar muy especial. Su forma es una reaccion a las fuerzas de la natu-
raleza y la textura de su construccion lleva el sello del hombre. Como
se ve, estas caracteristicas de forma y textura tienen un drama. Deben
ser respetadas y no recubiertas para que parezca que se trata de un
edificio mas. Hay que poder sentir que se esta bajo tierra, y hacer que
esto sea una experiencia buena, especial.
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La filosofia de disefio de este equipo de arquitectos, se concretaba en
dos conceptos bésicos:

- Crear un espacio subterrdneo amplio y atractivo, la caverna (estacion)
como corazon del sistema.

- Primar la inmediatez de los accesos calle-estacion, sin elementos in-
termedios que pudieran perturbar al viajero”.

Consecuencia de lo anterior se procede a adjudicar proyectos de cons-

truccion. Se adjudica a Iberinsa el soterramiento de la Estacion de
Erandio y los tramos del nuevo trazado con ocho estaciones; a SENER,
el Elorrieta—Plaza Eliptica y los cruces subfluviales; y aTYPSAlos corres-
pondientes al Plaza Eliptica—Basauri. A Foster se le adjudica la arqui-
tectura de lo que podemos llamar “parte nueva del Metro” es decir la

del tramo Elorrieta—Basauri. Sainz de Oiza es el encargado del soterra-
miento y nueva Estacion de Erandio, correspondiéndole a Basafiez la
rehabilitacién de las estaciones existentes en la linea ferroviaria entre
Elorrieta y Plentzia.

EL DISENO

Un “hallazgo” decisivo, como hemos visto, en el disefio de las estaciones
en el &rea del Ensanche de Bilbao ha sido sin duda la “gran caverna”, que
supone un vaciado de 25.000 m?3, con una seccion transversal de 200 m?,
lo que permite ubicar una plataforma superior, la llamada mezzanina,
en la cual se instalan los servicios al viajero, maquinas expendedoras
de billetes y con escaleras, que funciona como distribuidor hasta los
andenes. Como he comentado anteriormente, en mi reunién con
Esteban Rodriguez Soto —arquitecto de SENER- me hizo entrega del
croquis realizado por él en 1988, que es un precedente del disefio defi-
nitivo y que tenia el “inconveniente”, de obligar a la gran caverna.

Pero sigamos de nuevo con la descripcién de Agustin Presmanes en
relacion con el disefio que es desarrollado por Norman Foster tras haber
ganado el concurso:

La expresion del Metro en superficie es inmediatamente reconoci -
ble. Las marquesinas de acero y cristal —denominadas popularmente
fosteritos— anuncian la presencia del Metro e invitan a entrar. El viajero
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se encuentra dentro de un entorno acogedor que le acompafa en sus
primeros pasos de descenso a la estacion.

Cada estacion tiene normalmente dos entradas, una a cada extremo
de la caverna. Los cafiones de acceso, equipados en general con dos

escaleras mecanicas y una fija central, se han construido en seccioén li -
geramente ovalada y terminado con piezas prefabricadas que marcan
juntas transversales y longitudinales, que acompafan visualmente el
descenso de los viajeros hasta el nivel del vestibulo. Las personas con
movilidad reducida disponen de ascensores que comunican la calle

con el vestibulo y éste con los andenes.

La llegada al gran volumen vaciado que configura la estacién se hace
a un nivel intermedio, la mezzanina, disefiada como una plataforma de
acero que cuelga de la béveda de la caverna. Esta solucion, de gran
ligereza se integra en el gran espacio subterraneo para acoger a los
viajeros. Las escaleras de comunicacion con los andenes siguen la
forma de la caverna, procurando restringir lo menos posible el espacio
a nivel de andenes.

IMEBISA

Como hemos visto la Ingenieria para el Metro de Bilbao, tiene que dirigir
y gestionar los proyectos y obras del Metro. Estamos en 1988 y el Metro,
aunque no existe, tiene que arrancar. Los proyectos constructivos estan
en marcha, el disefio de las estaciones también y mas pronto que tarde

tienen que empezar las obras “de verdad” porque el soterramiento de

Erandio es un aperitivo. El Metro tiene que arrancar y alcanzar la velo-
cidad de crucero porque en principio se espera inaugurarlo en 1992.

IMEBISA habia arrancado, pero le faltaba motor para alcanzar la velo-
cidad de crucero. El documento de Daniel Fernandez resulta absoluta-
mente expresivo:

Yo estaba abrumado ante la tarea que tenia por delante y por los asun-
tos que se acumulaban sin cesar. Con esas operaciones que acabamos

de resefar, iniciadas, habia que atender a las ingenierias que estaban
redactando los proyectos y coordinarlas entre si y con los arquitectos;

al mismo tiempo habia que organizar y reclutar a los propios técnicos

de IMEBISA y preparar los proyectos, estudios, expropiaciones y ac -
tuaciones varias restantes para inaugurar el Metro en j1992!
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: . 0 ~ELTACIONES
BSQUEMA TIT0 ENSANCHE

FAGARELA SUPERISR. CENTRAL

G Yo 890(

Croquis de Esteban del proyecto original, la semilla chilena.
Felicitacién de Navidad que José Ramon envia a Esteban en 1995.
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Los frutos de la semilla chilena.
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En esas circunstancias, conoci yo a José Ramén Madinaveitia. Seria
septiembre u octubre de 1988, aun estabamos en Gran Via 85. Por alli
andaba Miguel Fernandez, en la Direccién de Infraestructuras, quien
me habia hablado de Julian Ferraz, que también habia estado en la
Direccién de Infraestructuras y que ahora estaba trabajando por tierras
de Avila con ganas de volver. Confiabamos en poder contratarlos a
los dos, pero aln no se habia incorporado nadie mas a la plantilla de
IMEBISA, aparte de José Luis Farifias y yo. El personal de las oficinas
de Bilbao del Departamento de Transportes, nos daba apoyo adminis -
trativo.

El caso es que teniamos una reunién de seguimiento de proyecto
con SENER. Estaban Ernesto Ferrdndiz y José Ramén Madinaveitia
(y algun otro ingeniero de SENER que no recuerdo ahora). También
estaban José Luis Burgos y Agustin Presmanes, que solian bajar de
Vitoria un dia a la semana. Yo me quedé vivamente impresionado de
la solvencia técnica de SENERY de la brillantez y claridad expositiva
de José Ramon en particular (un deslumbramiento parecido me pasé
poco después con TYPSAy con Angel Fernandez), de modo que des -
pués de la reunion le pregunté a Agustin Presmanes, que habia sido
compafiero de José Ramdn en SENER, su opinién sobre la posibili -
dad de contratarlo como Subdirector Técnico (para que coordinara
la actividad general de proyectos, aparte del proyecto y obra de los
subfluviales) y si podia intermediar en las gestiones de contratacion.
Agustin se quedé un tanto sorprendido de que yo “apuntara tan alto™:
‘José Ramon es un tio muy bueno... tal vez mejor que td” o algo por el
estilo. Pero yo estaba convencido de que o armabamos un equipo de
primera o el Metro no salia adelante.

El caso es que la fortuna se aline6é con nosotros, para bien del futuro
del Metro, y José Ramaon acepté el puesto. Aunque gozaba de un gran
prestigio y reconocimiento en SENERy tenia alli una buena posicion,
pudo mas el incuestionable atractivo del proyecto del Metro por su en -
jundia técnica y por lo que tenia de reto profesional y vital (en 1988, no
estaba garantizado, ni mucho menos, que la cosa fuera a tener el final
feliz que tuvo). Imagino que, ademas, la coyuntura ayudaria algo. José
Ramon era el Jefe del Departamento de Obras Maritimas de SENERYy
en esos momentos ese mercado estaba flojeando, por lo que el talento
de José Ramén estaba siendo redireccionado hacia otros mercados
emergentes, como el del transporte ferroviario.
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Almuerzo de los pioneros de IMEBISA y de este libro.

En fin, en marzo de 1989 se incorpord Madinaveitia a IMEBISA (un poco
antes lo habian hecho Julian Ferraz, Miguel Fernandez, Irune Larrafia-
ga, Lola Pereda y, algo después, Patxi Borde, Gonzalo Garcia, José
Maria Gutiérrez, Jesus Beaskoetxea, Gerardo Goikoetxea, Fernando
Garcia Toriello...).

Sobre la “aparicion” de José Ramén en IMEBISA me remito al testi-
monio de Julian Ferraz:

La primera vez que vi a José Ramén fue a mediados de febrero de
1989. Entr6 en las que entonces eran las oficinas de IMEBISA en la
calle Elcano y subié las escaleras, llevaba un traje gris impecable (para
mi) y habia quedado con el Director Técnico (Daniel Fernandez). Mi
sorpresa fue que cuando le vi de espalda tenia una melena que le lle -
gaba hasta la cintura sobre el traje. EI comentario de las personas que
estaban conmigo, y le vio pasar fue unanime: “Qué persona tan rara”.

Para sorpresa de todos nosotros, apenas 15 dias después, me lo pre -
sentaron como mi nuevo jefe (Subdirector Técnico de IMEBISA), res-
ponsable del area de proyectos, de la direccion y de las obras mas sin -
gulares (subfluviales). Eleccion I6gica por su conocimiento en obras

maritimas y de puertos, que aportaba de su trabajo en SENER

Esta sorpresa y extrafieza inicial, desaparecia tras la primera reunion
con él. Daba igual el cargo o funcién que desempefiaras. Tenia una
gran capacidad de organizacion, pero rara vez imponia su criterio.
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Preferia explicar a su (entonces pequefio) equipo las decisiones, es-
cuchar sus sugerencias e incorporarlas a la solucion.

Volvemos al escrito de Daniel Fernandez:

A partir de ahi nos metimos en un torbellino incontrolable de actividad

gue intentdbamos infructuosamente controlar y que apenas podiamos

“surfear”. programar, reprogramar, proyectar, modificar, segmentar

contratos, separarlos, agruparlos, segregarlos... Linea 1, Linea 2, Su-
perestructura, Infraestructura, Equipos Electromecéanicos, Obra Civil,
Ingenieria, Arquitectura, conciliar, supeditar, coordinar... que si la fase
Plentzia-Elorrieta o el sector Elorrieta-Casco Viejo, o el tramo Olabea-
ga-Moyua,... los estudios de trafico, de vibraciones, de ruido interior,

geotécnicos, de ventilacion, sefialética y disefio grafico, mobiliario...

expropiaciones y servicios afectados...

El ritmo de José Ramdén despachando asuntos era vertiginoso. Su
tempo siempre se acompasaba al de los asuntos entrantes. Era rapido
y expeditivo..., muy rapido. En un suspiro preparaba una nota que

centraba cualquier problema y desencadenaba la accion pertinente,

reclinado sobre su escritorio, la coleta recogida con la mano izquierda

por detras del cuello, garabateando el papel con trazo nervioso.

Si el 26 de noviembre de 1988 ya se habia puesto la primera piedra de
la Estacion de Erandio, el 2 de marzo de 1990 se desmontaba la fuente
de la Plaza Moyua para habilitar la plaza como centro principal de las
obras del Metro en el Ensanche. La construccién del Metro de Bilbao
era una realidad.

Pero lo que no era real, como suele suceder, eran las previsiones econé-
micas y de calendario, que se habian quedado “anticuadas” y habia que
actualizar. Asi lo expresa Julian:
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Daniel Fernandez y José Ramon, tuvieron que asumir la muy desa-
gradable (y complicada) tarea de comunicar al Gobierno Vasco y la
Diputacion Foral de Bizkaia, que las estimaciones de costos y plazos
realizados por distintas ingenierias sobre el costo y plazo de puesta
en servicio del Metro de Bilbao tenian un “ligero” error. No era posible
poner en servicio el Metro en 1992, sino a lo sumo a mediados de
1994 de acuerdo con el estado de los proyectos y de las tramitaciones
legales de los mismos. En paralelo, los costos pasaban de alrededor
de 23.000 Mptas a cerca de 42.000 Mptas.
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Esta situacion puso de manifiesto otra de las virtudes de José Ramon.
La capacidad de sintesis para explicar de forma entendible situaciones
complicadas o técnicamente complejas. Y la mayoria de las veces, sin
buscar culpables (que siempre ha sido el recurso mas facil).

El cambio de Legislatura, en febrero de 1991, supone un relevo impor -
tante de politicos y altos cargos del Departamento de Transportes del
Gobierno Vasco. Agustin Presmanes es nombrado Consejero Delegado
de IMEBISA 'y José RamoOn Madinaveitia sustituye a Daniel Fernandez
como Director Técnico. El soterramiento del Metro en Erandio se finaliz6
en 1991, aunque la Estacion se inauguré oficialmente después.

El Metro se inaugurd, no en 1992, pero tampoco mucho mas tarde:
el 11 de noviembre de 1995. El tempo de su construccion fue molto
vivace, el metrénomo lo manejaba José Ramon.

Con estas palabras finaliza el escrito de Dani.

Como hemos visto, IMEBISAse crea en agosto de 1988. En 1989 cuando
se incorpora José Ramon, Miguel Fernandez ya lleva unos meses
en la empresa. En su escrito denominado Notas sobre José Ramon
Madinaveitia, Miguel indica lo siguiente.

JRMF entré inicialmente en IMEBISA como Subdirector Técnico para
encargarse de la direccién y coordinacion de los proyectos de infraes -
tructuras y arquitectura que redactaban las ingenierias y el equipo de
Norman Foster.

Y continda de la siguiente forma.

Al poco tiempo, ¢en 1990?, un cambio de Gobierno Vasco trajo con -
sigo un cambio en la direcciéon de IMEBISA Entré Agustin Presmanes
como Consejero Delegado y JRMF sustituyé a Daniel Fernandez en
la Direccion Técnica, responsabilizandose también de la gestion de la
construccion. En ese momento yo pasé a ser subordinado suyo en mi

condicién de director de obras.

Asi pues, Agustin Presmanes llega a IMEBISA en esa voragine de acti-
vidad de la que hablaba Daniel Fernandez. El Metro, que aln no existe,
ha arrancado y tiene que alcanzar la velocidad de crucero para llegar
a su meta en 1995. El tindem Presmanes-Madinaveitia es el principal
elemento tractor.
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Mi querida amiga Arrate Atucha en su escrito denominado José Ramon
Madinaveitia, dice lo siguiente:

Conoci a José Ramén en mi primera experiencia laboral, cuando co -
mencé a trabajar en IMEBISA José Ramon era el Director Técnico y
Agustin Presmanes que era el Consejero Delegado, fueron en gran
parte los motores de las obras.

A este respecto, Julian indica:
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Siguiendo con la parte técnica, José Ramén tuvo que abandonar en

parte ésta, tras el cambio de Gobierno de 1990, que hace que Daniel

Fernandez abandone IMEBISA Agustin Presmanes se incorpora como
Director General, mientras que José Ramon asume las responsabilida-
des como Director Técnico de IMEBISA Este tAndem (muy distinto en
caracter), marcaria el futuro del desarrollo del Metro de Bilbao durante

los siguientes 15 afios, y la metamorfosis de IMEBISA, que se transfor-
maria en el ndcleo del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias del Pais
Vasco, Euskal Trenbide Sarea (ETS).

Los afios siguientes fueron de incesante actividad, en el que el tAandem
José Ramon/Agustin, desplegd una enorme capacidad. En cuanto al
trabajo con José Ramén, merece la pena recordar:

Interminables reuniones con el equipo de Sir Norman Foster (entonces

Foster&Parners) con el objeto de hacer construibles sus ideas y dise -
flos. Fue un proceso de cerca de cuatro afios de trabajo constante, en

el que se paso de la idea de que para alcanzar la “calidad Foster” era

necesario recurrir a proveedores internacionales, a que Foster reco -
mendara a suministradores, ingenierias, industrias vascas y espafiolas,
como referencia dentro de sus proyectos internacionales.

José Ramoén asume el liderazgo técnico completo de las obras més
complejas, desde las excavaciones de las cavernas del tramo central,
las dos obras de subfluviales, y las actuaciones en la zona de Las
Arenas. La formacién, poco a poco, de un equipo dentro de la propia
IMEBISA, que iba atesorando todo este conocimiento, y que a partir
de principios de 1991, empieza a ser capaz de plantear soluciones
singulares y propias, tanto en ejecucion de obras como en proyecto.
Su capacidad de trabajo asombrosa. Era normal, que se llevara 300 o
400 hojas de estudios e informes a la tarde, y que al dia siguiente los
trajera revisados y corregidos, o incluso rescritos.
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NUEVOS TRENES. PONENCIA DE PUESTA EN MARCHA. LINEA 2
EUSKOTREN. ¢HAY QUIEN DE MAS?

Como veremos a continuacion, la actividad desarrollada por IMEBISA
hasta la puesta en marcha de la Linea 1 del Metro se puede calificar de
frenética, pero es que ademas, sus integrantes no se limitan a hacer
posible el objetivo de inaugurarla, si o si, el 11 del 11 a las 11.

El equipo IMEBISA celebra la inauguracién del Metro en la fecha prevista y a la hora conve-
nida. jMision cumplida!

Agustin, José Ramén y sus muchachos, merecen y “sufren” la confianza
absoluta de sus superiores y como donde hay confianza da asco, cual-
quier otro cometido relacionado con los trenes va a parar a la Ingenieria
Metro Bilbao. El testimonio de Julian al respecto es para echarse a temblar:

En 1992 se produce otro hito importante en el proyecto Metro, la de -
cision del Consorcio de Transportes de Bizkaia de comprar nuevos
trenes para dar servicio en el nuevo Metro. Independientemente de
los criterios que sirvieron para tomar esta decision, esto significaba
gue los trenes que iban a circular pasaban de un ancho de 2,45 m a
2,80 m, y que simplemente no cabian en el trazado entre Elorrieta y
Plentzia (cerca de 22 km). Esto llevé a realizar un esfuerzo extraordi-
nario, primero de analisis y planificacién, y tras la aprobacion de los
presupuestos adicionales (la remodelacion de esta zona alcanzé las
22.000 Mptas), a redactar mas de 40 proyectos v licitar las mismas
obras. José Ramon, cuya capacidad de trabajo no parecia tener limite,
también fue el alma de esta fase.
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También, y una vez “perdido el miedo” (0 ganada la confianza en los
técnicos), por parte de los politicos, en la capacidad de construir tine -
les y cavernas por el centro de Bilbao, se toma la decision de prolon -
gar el Metro a los barrios de Santutxu, Basarrate y Bolueta. El presu-
puesto de toda la actuacién ya es de cerca de 100.000 Mptas.

En paralelo a este proceso, el Consorcio de Trasportes de Bizkaia
(CTB) comenzo a licitar los proyectos que correspondian a su com -
petencia (sefializacion, comunicaciones, sistema tarifario, etc.), lo
gue junto con los multiples contratos de obra en curso, aconsejo la

creacion de la “Ponencia de Puesta en Marcha” como elemento que

coordinara todas las labores. Como Director de este grupo de trabajo

se nombra a Agustin Presmanes, y tras unos meses de desarrollo de
su actividad se fija que la puesta en servicio del Metro de Bilbao, se
producira el 11 de noviembre de 1995.

Los meses siguientes hasta la puesta en servicio del Metro, solo se
pueden calificar como locura. José Ramon intentaba estar en todos
los sitios, andando con un paso rapidisimo por todas las obras, y acu -
diendo a cualquier sitio donde se producia un problema. Finalmente, y
creo que ante la sorpresa de muchos, se inaugura el Metro en la fecha
indicada, 11 del 11 a las 11 horas de 1995.

Creo que conviene recordar también la parte mas diaria del trabajo. Ya
desde el 1991, el grupo de colaboradores mas directo de José Ramén
y Agustin aprendimos que era dificil (por su falta de tiempo) despachar
y coordinarnos con ellos. En breve, descubrimos que la hora de la
comida podia ser perfecta para conversar. Era normal que el mantel de
papel del bar terminara lleno de esquemas, dibujos, croquis e incluso
diversas formulas, asi como que alguno de los comensales se llevara
un trozo del mantel con diversas notas al final de la comida.

Cada dos o tres meses, la comida era especial (chino, mexicano, indd,
sidreria, ...). Estas comidas, mas largas, se solian aprovechar para
discutir los temas mas técnicos, fijar criterios generales, analizar los
fracasos y los errores cometidos. También era conversacion habitual
los singulares viajes de José Ramén, aunque esto lo pueden contar
otros con mayor conocimiento.

Otro aspecto que José Ramaén no descuidé nunca, fue el de comuni -
cacion de los aspectos técnicos de las obras y proyectos que estaba -
mos desarrollando, en los distintos congresos internacionales (1 0 2 al
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afo). Sus ponencias siempre eran aceptadas y elogiadas. La razon de
su interés quiza se pueda resumir en las palabras del moderador de
un congreso en Marsella:

... la mayoria de nosotros hemos venido a contar lo que nos ha salido
bien. Ustedes han venido a contar los problemas que han tenido y
como los han resuelto. Y esto es lo verdaderamente interesante.

Tras la puesta en servicio de la Linea 1 (hasta Casco Viejo), siguieron
los trabajos del tramo Casco Viejo-Bolueta. El éxito de la Linea 1 habia
sido inmediato y nadie cuestionaba la necesidad de ampliar la linea de

Metro lo antes posible. A principios de 1996 se produjo una reunion

con el Consejero y su equipo, que querian conocer que estaba previs -
to para la construccion de la Linea 2. Tanto José Ramén como Agustin
contaban ya con la absoluta confianza del Departamento, y tras una
exposicion relativamente larga, el consejero expuso su opinién: “un

proyecto magnifico, lastima que necesite una tramitacion tan larga”.

La respuesta de José Ramodn fue sencilla: “Consejero, los proyectos
estan hechos y aprobados desde 1994, solo queda licitar las obras”.

Aquel dia se tomé la decisién de comenzar la construccion de la Linea
2 (San Inazio — Urbinaga). Comento esta anécdota sobre todo para
poner de manifiesto la capacidad de planificacién del tandem Agustin/

José Ramén. Aunque el desarrollo de estos proyectos se realizé en
el momento de maximo trabajo de la Linea 1, nunca se abandoné la
planificacién a largo plazo.

También merece la pena resaltar el interés de José Ramén en los de-
talles técnicos, desde las juntas de estanqueidad, organizacién de ar -
maduras o sistemas antigrafiti. Tras una queja del Metro Bilbao de que
estaban apareciendo humedades en los tineles de Metro, pudimos
constatar que no se estaba realizando un mantenimiento correcto del
sistema de drenaje. A partir de entonces José Ramon hacia un recorri -
do cada dos afios, de noche (andando) a lo largo de los 8 km de tanel

de la Linea 1 para comprobar el estado de los drenajes con el Director
General de Metro Bilbao, y tomar las medidas oportunas.

Siguiendo con la cronologia, aunque la carga de trabajo que signifi -
caba la Linea 2 era importante, ésta no alcanzaba a la de la Linea 1.
Esto llevo al gobierno vasco a considerar conveniente que IMEBISAse
implicara también en los proyectos y obras que se querian desarrollar
en la red de Euskotren.
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CONSTRUCTORES

En la Introduccién indicaba lo siguiente: Los “contratistas”, como se
nos suele denominar despectivamente, no tenemos buena prensa, pero
hemos sido absolutamente fundamentales en esta y en otras obras,
realizadas durante los dltimos veinte afios, que ha supuesto un vuelco
de la industria a los servicios para Bilbao.

Yo creo que habria que reivindicar el término “constructores” para aque-
llos que ni son contratistas, ni empresas constructoras; aun cuando
normalmente pertenezcan a ellas y contraten, pero no directamente, con
la Administracién. Me refiero a los profesionales que gestionan y realizan
directamente las obras. Si el Metro de Bilbao es una obra maestra, que
yo creo que si, lo es también, cdmo no, gracias a esos constructores. Yo
tengo experiencia directa como participe de una promotora, del fracaso
en la realizacién de unas obras por una empresa constructora de gran
prestigio a causa de la ineptitud de unos malos constructores. También,
por el contrario, he visto realizar con gran calidad obras no faciles a
empresas de menor tamafio pero con muy buenos constructores. Creo
gue en el Metro de Bilbao, en general, se puede hablar de empresas de
prestigio con excelentes profesionales de la construccion.

Cuando Daniel Fernandez hablaba de cémo al final de su mandato en
IMEBISA, en marzo de 1990, tras desmontar la fuente de la Plaza Moyla
para habilitar esta Ultima como espacio central de las obras del Metro en
el Ensanche, comentaba lo siguiente:

Por cierto, quiso la diosa fortuna que José Luis Echavarri Arraiza, in-
geniero que acababa de volver a su Navarra natal, después de estar
haciendo los tuneles del CERN en Ginebra, rechazara una propuesta
qgue le hice para incorporarse a IMEBISA 'y aceptara en cambio una
de su antigua empresa Entrecanales para venirse a Bilbao a hacer el
Metro. Estuvo 3 o 4 afios viviendo, materialmente, de lunes a viernes,
en la caseta de obra de la Plaza Eliptica. A él y a su magnifico equipo
de tuneleros les tocd ir por delante del resto de contratistas y resolver,

de forma magistral, todos los problemas de construccién (fases de ex -
cavacion, sostenimiento, impermeabilizacion, encofrados, colocacion

de placas de revestimiento, etc.) que se les fueron presentando. El res -
to de contratistas de construccion de estaciones siguieron su estela,

afortunadamente para todos.
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En la Introduccion quise poner de manifiesto mi propia experiencia como
delegado de OCISA en relacién con José Ramén Madinaveitia. Como
indicaba alli, las obras contratadas por nosotros (tramos Neguri-Aiboa y
Berango-Sopelana) eran menores para OCISAy menores para IMEBISA
lo cual daba, desde mi punto de vista, un mayor valor a la gestion de José
Ramaén, razén por la cual yo afirmaba y reafirmo lo siguiente:
En mi larga experiencia como responsable de empresas constructoras
(Ferrovial, Govasa, OCISA), nunca habia visto una mayor implicacion
de toda una Direccidn Técnica en la resolucion de los problemas de
una de sus muchas obras y no de las mas importantes.

Es decir, José Ramon no solo respetaba y valoraba a los constructores,
sino que los apoyaba, como apoyaba incondicionalmente todo lo que
contribuyese a la realizacion de las obras con la calidad exigida. La
“sostenibilidad”, que como veremos mas adelante, era como una obse-
sion para él, empezaba por la calidad en la construccion.

Pero veamos otros ejemplos sobre los constructores del Metro y su rela-
cién con José Ramén. Como sefialaba en la Introduccion, José Ramén
Odriozola es un referente importante en el ambito de los Transportes y
las Obras Publicas en Euskadi. Fue Director de Carreteras en el primer
Gobierno Vasco después de la Transicién. Posteriormente, con José M2
Makua como Diputado General de Bizkaia, fue de nuevo Director de
Carreteras, habiendo abordado las obras de emergencia que hubieron
de realizarse como consecuencia de las terribles inundaciones de 1983.
Después en el sector privado, tras su paso por TECSA fue fundador,
junto con otros, de Construcciones Balzola y Presidente del Consejo
hasta el 2014. En la etapa del Metro le “tocé” ser gerente de dos UTEs.
La formada para la obra “Soterramiento del Metro en Las Arenas” y la
encargada de “La Estacién de Lamiako”.

Como José Ramon esta “algo jubilado”, le pregunto a Rafa Escario, mi
lugarteniente en la época de OCISA —un todoterreno como constructor,
como comercial, como gestor, un crack cuyo fichaje por Balzola fue
propiciado por mi en su momento, sin llevarme comision. Le pregunto a
Rafa, digo, y me responde que José Ramodn esta bien, que va bastante
por la oficina. Rafa habla con él y me envia un WhatsApp desde Polonia
indicando un ndmero y con el siguiente texto: “ Mario, me ha dicho que
le llames cuando quieras”.

95



JOSE RAMON MADINAVEITIA FORONDA, VOCACION DE SERVICIO

Cuando tomo contacto con José Ramon Odriozola para que colabore
en este libro, después de calificar con un 10 a su tocayo, se lamenta de
Su mala memoria, pero como es amigo consigo comprometerlo.

Josemari Pascual es el genuino constructor; con Entrecanales, Project
manager en Libia y dos afios en Paraguay de Gerente, Delegado en
Euskadi de FCC, Director de la Zona Norte con Agroman. Finalmente,
Consejero Delegado de Balzola, con José Ramén como Presidente.

Después de una reunién con José Ramoén Odriozola y Josemari en el
Hotel Ercilla, a la que también asiste Vicente Mazo, Jefe de Obra con
Cubiertas y MZQOV en tres importantes obras del Metro, me entregan
un escrito denominado: Metro Para El Area Metropolitana de Bilbao y
Presencia del Ingeniero JR Madinaveitia.

En la primera parte de este documento, acotan, por decirlo de alguna

manera, la funcién desarrollada por Madinaveitia. Creo yo que en este
escrito hay una intencion, muy sana, de huir de lo que podriamos llamar

el “efecto Foster”, es decir no dar un protagonismo excesivo, que ni nece -
sita ni hubiese sido de su agrado, a José Ramén, y poner de manifiesto

la aportacion y valia de otros personajes. En relacion con el Concurso
para el disefio arquitecténico del Metro, puntualizan lo siguiente:

No nos consta que en esta decision hubiese participado el Sr. Madina -
veitia, sin embargo, si participd, junto a otros el Sr. A. Presmanes que
en aquellas fechas era Director de Infraestructuras del Transporte del
Gobierno Vasco y que fue miembro del Jurado.

Afirman también no tener constancia de que JR Madinaveitia hubiese
participado en el Plan de Construccion del Metro aprobado en 1987.

PROCEDIMIENTOS CONSTRUCTIVOS

Este es untema que a los constructores interesa especialmente y en cuya
definicidn su aportacién suele ser muy importante y a veces decisiva.
Como veremos mas adelante, este es un tema en el que precisamente
Madinaveitia es bastante critico en relacion con muchos proyectos.

En este escrito Odriozola-Pascual, se precisa lo siguiente:

Se marco6 un objetivo: hacer que la intervencioén sobre la ciudad tenga
el menor impacto sobre ésta. Ademas, habia que considerar la exis -
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tencia en el terreno de diferentes materiales, asi como la presencia de
las edificaciones, siempre proximas y cuyas cimentaciones y estructu -
ras eran muy variables ya que corresponden a criterios y calidades de
su tiempo.

IMEBISA junto con el equipo de Foster, elabora el disefio y el detalle
del Proyecto. Ademas, IMEBISA estudia las obras auxiliares necesarias
para la ejecucidn de los proyectos constructivos. La presencia e inter -
vencion del Sr. Madinaveitia fue muy importante.

En el tramo San Inazio y Estacion de Sarriko, que fue construido por una
UTE formada por FCC y BALZOLA se sefiala que:

La construccion del tramo del Metro en San Ignacio causé dafios (grie -
tas) en las viviendas préximas que nos obligé a reparar el total de ellas.
La intervencién del Sr. Madinaveitia no fue significativa. Lo mismo se
puede decir de la construccion de la Estacion de Sarriko, en este caso
no se causaron dafios a las edificaciones y tampoco el Sr. Madinaveitia
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tuvo una intervencion destacada. El Director de Obra, Miguel Fernan -
dez, tomd las decisiones técnicas necesarias.

Por ultimo, en esta aportacion de José Ramén Odriozala y Josemari

Pascual, con el titulo Obras que consideramos que JR Madinaveitia tuvo
una Intervencion esencial y bajo el epigrafe: Arranque de la Construccién
del Metro en la Plaza de Moyua, indican como, del pozo de ataque situado

en la citada plaza arrancaba el tramo Moyua-Estaciéon de Abando, a
cargo de la empresa Entrecanales, y como el tramo Moyua-Indautxu,

hacia arriba, estaba a cargo de Dragados y Construcciones, y precisan

lo siguiente.

En estas obras y sobre todo en el tramo de Entrecanales se tomaron
las decisiones técnicas que influyeron y condicionaron a todo el resto

de contratistas para la ejecucion de las obras en tlnel. La colaboracion

del Director de la obra por parte de Entrecanales, el ingeniero de cami -
nos, José Luis Etxabarri y el Sr. Madinaveitia resolvieron técnicamente
la ejecucidn de los tineles con rozadora para todo el Metro.

A continuacion, hacen referencia a los cruces de la Ria en Deusto y

el Arenal, obras realizadas ambas por Agroman, cuyo delegado para

Euskadi era José M2 Pascual procedente de FCC y consideran que:
Para esta obra tan atipica fue clave la colaboracion de Madinaveitia
con la Direccién Técnica de la Oficina central de Agroman en Madrid
representada por el Ingeniero de caminos Sr. Anero.

Y concluye el escrito de la siguiente forma:

Como resumen se puede afirmar que el Sr. Madinaveitia fue la maxi-
ma autoridad técnica en IMEBISA y que intervino en la realizacién de
todos los Proyectos, asi como, en la construccién del Metro de Bilbao

resolviendo todas las dificultades técnicas que se presentaron.

Si ademas afiadimos en su persona su exquisita educacion, formacion

académica, cultura y trato con los ingenieros y contratistas que tra -
bajaron para IMEBISA se puede, sin lugar a duda, manifestar que su
colaboracién en la realizacion del Metro de Bilbao fue esencial.

Para finalizar esta “encuesta” entre constructores de diversos rangos
vamos a poner de manifiesto ahora la vision de algunos jefes de obra,
como participes mas directos en la materializacion del Metro Bilbao y su
valoracion del Director Técnico de IMEBISA.
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Paso subfluvial Deusto - Olabeaga
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A Vicente Mazo Arana, como he dicho en la Introduccién, creo haberle
conocido en el afio 1989 en lo que llamé EI principio del principio del

Metro, en la obra del soterramiento del ferrocarril Bilbao-Plentzia en
Erandio y en la que “descubri” lo que era cut and cover y vi trabajar, por
primera vez, la hidrofresa.

Vicente Mazo unos dias después del “contubernio” del Hotel Ercilla me
envia un escrito denominado: Participacion de Vicente Mazo Arana como
Jefe de Obra en Tramos del Metro de Bilbao. A la primera obra a que
hace referencia es al “Soterramiento del Metro en Erandio”, y comenta
lo siguiente:

El Soterramiento de la Estacién de Erandio fue la primera de las obras
del Metro de Bilbao. La primera piedra se colocé a finales de 1988 por
el lehendakari Ardanza. La gran dificultad de la obra fue, como en casi
todas las obras de Soterramiento la dificultad de convivir conjuntamen -
te con los vecinos, circulacion vial, manteniendo en todo momento el

servicio de viajeros de la linea Bilbao-Plentzia. Cabe destacar los mas
de diez desvios del ferrocarril que hubo de realizarse en las diferentes
fases de la ejecucion de la obra.

La ejecucion del soterramiento se realiz6 mediante el procedimiento

denominado cut and cover, es decir, se construyen las pantallas late -
rales, se ejecuta la losa de cubricion y se procede a vaciado del tanel

y ejecucién de contra béveda. Fue decisivo en la obra del empleo de

la hidrofresa para la ejecucion de las pantallas.

Y en relacion con el Director Técnico de IMEBISA considera que:

La participacion de José Ramdén Madinaveitia en la ejecucion de la
obra no fue muy importante ya que el Director Técnico de IMEBISA
era Daniel Fernandez. JRMF como Subdirector Técnico estaba mas
concentrada en los futuros proyectos del Metro.

En esta obra el contratista es la UTE denominada MEBEA formado por
Cubiertas y MZOV y TECSA, siendo su Gerente José M2 Rodriguez
GoOmez.

A continuacién, hace referencia al Soterramiento de Las Arenas, obra
adjudicada a la UTE denominada ABC, formada por Cimentaciones
Abando, Construcciones Balzola y Cubiertas y MZOV. Siendo José
Ramon Odriozola el Gerente. Tras un primer comentario en el que
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Vicente Mazo dice lo siguiente:

La obra del Soterramiento de las Arenas, ademas de tener los proble -
mas urbanos que he comentado en la obra anterior, contaba con la

dificultad de tener que desviar el rio Gobelas que incidia en el trazado
de la obra; y con la proximidad del nivel fretico (metro-metro y medio

dependiendo de las mareas).

Se extiende, a continuacién, precisando los problemas derivados de la
situacion descrita y finaliza de la siguiente forma:

He de sefialar que la colaboracion de José M2 Rodriguez Ortiz, ase -
sor de la UTE, y la implicacion de José Ramén Madinaveitia ante las
dificultades de la obra fueron decisivas en la ejecucién del proyecto.

Una obra con las dificultades que ésta tenia en el dia a dia, provocaba
enormes roces entre la Contrata y Direccién de obra, asi como sur-
gian muchas soluciones técnicas que habia que aprobar ente tanto
imprevisto. Aqui nuevamente JRMF demostré su gran capacidad tanto
técnica como diplomética para llegar a acuerdos; tanto en soluciones

técnicas de obra, como en suavizar los roces que la tension por los

acontecimientos producia entre el personal de la Contrata y Direccion

de obra.

En tercer lugar, Vicente pasa revista a la obra de la Estacion de Lamiako,
en la que el contratista es la misma UTE (ABC) y el gerente de nuevo
José Ramon Odriozola.

La obra de la Estacion de Lamiako, ademés de la construccion de la
propia Estacién, contemplaba la cubricion del rio Gobelas (ya desvia -
da en parte durante la obra del Soterramiento de las Arenas), hasta la
actual Estacion de Lamiako y que esta estructura sirviera de cimenta-
cion para el trazado del ferrocarril. Es decir que habia de ejecutarse
una estructura de cajones para conducir el rio Gobelas y que el ferro -
carril circulara sobre los mismos.

Después de comentar el gran problema que suponian esos enormes
cajones, sefiala que gracias a la desviacion del rio Gobelas mediante
la Corta de Valdés se pudo cambiar el sistema de ejecucion de la obra.

Y para finalizar comenta lo siguiente:

Nuevamente la colaboracién de José M2 Rodriguez Ortiz y la participa -
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cién de José Ramoén Madinaveitia fueron fundamentales en el resulta-
do final de la obra.

TESTIMONIO PERSONAL

Como he sefialado anteriormente también a mi, aunque muy modes-
tamente, me toco estar entre los constructores del Metro Bilbao, como
Delegado para Euskadi de OCISA. Esta circunstancia, aparte de propiciar
mi participacion en una obra tan emblematica como lo es el Ferrocarril
Metropolitano de Bilbao, y lo que es mas importante, la que tiene un
mayor respaldo social entre los habitantes de esta area metropolitana,
me ha permitido tres cosas muy importantes en lo profesional y muy
satisfactorias en lo personal:

1°. Conocer y valorar a muchos miembros de IMEBISA,y después de
ETS 'y, por elevacion, a cargos muy relevantes del Gobierno Vasco, que
al mantener una comunicacion permanente y de plena confianza en sus
técnicos, propiciaron una ejemplar fluidez en los trabajos del Metro.

2°. Conocer y valorar especialmente a José Ramo6n Madinaveitia, lo
gue ha dado lugar a este libro.

3°. Conocer y valorar al equipo de profesionales que trabajaron conmi -
go en Metro Bilbao y otras muchas obras.

Vamos con estos ultimos.

A parte del yanombrado Rafa Escario, actualmente Director de Desarrollo
Corporativo en Balzola y uno de mis mejores amigos, como este apartado
va mas especificamente de Constructores del Metro Bilbao, tengo que
nombrar a Miguel Loglio, Jefe de Obra en el tramo Berango-Sopelana, y
amigo para siempre, aun habiendo sido presionado brutalmente por mi
para intentar conseguir una imposible liquidacién con beneficio.

Y si, este apartado va de constructores, pero también de construc -
toras, como es el caso de Ana Lépez, Jefa de Obra del tramo Neguri-
Aiboa y mi mejor amiga. Ana Lopez Crespo (para ella es importante el
apellido de la madre, al igual que el del padre), tuvo su primer cargo
profesional, fichada por mi, en OCISA demostrandonos a mi y a las dife-
rentes Administraciones, Metro, Consorcio de Aguas, Diputacion etc. y
a algunos subcontratistas discolos, ser una excepcional Jefa de Obra.
Una constructora en el mas amplio sentido del término, hasta el punto
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de que su salida de ACS, se debid al hecho de querer seguir siendo
constructora y no burdcrata (pasa con muchas mujeres). Para este libro,
Ana me ha aportado un escrito sobre el que no voy a hacer comentarios.

NOCHES DE VIA Y CATENARIA...

Bien... voy a trasladarme a aquellos dias e intentar traer recuerdos y
sensaciones...

Personalmente tuve el privilegio de aprender este oficio de la mano
de dos grandes profesionales, Mario Onzain y Rafael Escario, para mi
referencia de lo que significa ser Constructor de obras de ingenieria,
ejerciéndola en todas sus vertientes para hacer de los proyectos una
realidad.

Nos toco construir un tramo de obra de la Linea 1 del Ferrocarril Metro -
politano de Bilbao, no emblematico por realizarse en superficie, pero
si complejo en ejecucion porque debiamos renovar y construir la nue -
va infraestructura del metropolitano, conviviendo con el tren entonces
existente de la linea Bilbao-Plentzia, sin perturbar el servicio.

Eso supuso muchas noches y muchos fines de semana, de operacio -
nes de via y catenaria, de escasas horas de suefio, estrés, presion a
los equipos, nervios, responsabilidad... y por qué no también de al -
guna que otra satisfaccion tras alcanzar el objetivo con gran esfuerzo.

Sobre la 1:00 h de la madrugada obteniamos corte de tensioén en la
catenaria e interrupcion del servicio del tren. Los equipos especialistas
en via, los de catenaria y los equipos de obra civil, asaltaban el trazado
de la obra para trabajar sin descanso y total coordinacién hasta las

6:00 de la mafiana, hora en la que debia quedar todo despejado y listo

para que el tren circulara de nuevo.

Conviviamos con el tren en servicio y también con la presion de plazos
y precios... aquellos precios que habiamos ofertado y que se iban des -
virtuando por las condiciones de trabajo que requeria el cumplimiento

de plazos y objetivos. Los rendimientos que estipulaban los precios

a medicion, establecidos para lograr una oferta competitiva no eran

tales, las maquinas se encontraban con dificultades no previstas y los

medios humanos requeridos debian incrementarse enormemente para

concluir la obra con éxito. Dependiamos de la implicacién de provee -
dores, empresas subcontratistas y trabajadores para conseguir el ritmo
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de trabajo necesario, la obtuvimos y eso tiene un precio.

Recuerdo claramente un ambiente de esfuerzo, compromiso y coor -
dinacién entre los contratistas de los diferentes tramos, compartiendo

equipos y medios, con un objetivo comun, el dia 11 de noviembre

los nuevos vagones del flamante FMB debian empezar a circular por
nuestra via.

Finalmente, hace Ana una consideracion sobre José Ramoén Madinaveitia
gue veremos mas adelante.

SENSE AND SENSIBILITY FRENTE A PRIDE AND PREJUDICE

Como hoy al despertar me he enterado de que ha ganado las elecciones
Donald Trump, estoy un poco traumatizado con la noticia y me ha venido
a la cabeza, asociado a ese personaje, para mi, grotesco, el titulo de la
famosa novela de Jane Austen, Pride and Prejudice. Ahora a las cuatro
y media de la tarde y para paliar el malestar, me he puesto a escribir
pensando en que José Ramén Madinaveitia, fue algo asi como la anti-
tesis del ya inevitable Presidente de los Estados Unidos de Norteamérica
y me ha venido a la memoria el titulo de otra novela de la misma autora
Sense and Sensibility.

Contra ese Orgullo y Prejuicio del que algunos consideran el hombre
mas poderoso del mundo, esta el Sentido y Sensibilidad de las personas
gue habéis colaborado en este libro (algunos, politicos) y en particular
la sensatez y sensibilidad del protagonista.

Volvamos al Metro. No solo se trataba de construirlo, habia que ponerlo
en marcha.

Javier Ruiz, Viceconsejero de Obras Publicas y Transportes (1991-
1995), en el escrito al que he hecho referencia en la Introduccién dice
lo siguiente:

Como objetivo politico del nuevo Gobierno se trataba de inaugurar la
linea de la margen derecha del Metro en noviembre de 1995, y con ese
fin se despliegan una serie de actividades paralelas donde se involu -
craba, no sélo al Gobierno Vasco directamente, como ejecutor de las
obras de infraestructuras; sino al Consorcio de Transportes, respon -
sable de las superestructuras y el material moévil; a Eusko Trenbideak,
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con un tramo de su trazado y parte de su plantilla que pasaria a ser
del metro; a Metro Bilbao, empresa que explotaria el Metro y que habia
gue crear; Norman Foster y demas equipos de arquitectura colabora -
dores, etc.

Para ello, se estructura una ponencia, denominada de Puesta en Mar-
cha donde estan presentes politicos y técnicos del Gobierno Vasco,
IMEBISA, Consorcio de Transportes, Eusko Trenbideak, Metro Bilbao,
y se contrata a SENER para la planificacién conjunta de las actividades
y el control en plazo de las mismas. Posteriormente, se descendia has -
ta la planificacion individual de las tareas de cada responsable.

Dentro de esta ponencia, y con respeto riguroso al buen hacer de cada
responsable, se precisaba de una tarea interna, inspectora, que reco -
giera las problematicas del seguimiento de SENER, detectara los des-
ajustes y propusiera soluciones reales y en plazo para su conjunta co -
rreccion. En esta tarea, verdadero impulsor del proyecto Metro para su
puesta en marcha en una fecha anunciada, se involucra directamente
IMEBISAY, en concreto, Agustin Presmanes como Consejero Delegado
y José Ramon Madinaveitia como su Director Técnico. Solo de esta ma -
nera se consiguié armonizar diferentes intereses, a veces contrapues-
tos, de todos los agentes necesarios para el buen fin del intento, y que
eran sentenciados semanalmente para sus responsables directos.

Por tanto, José Ramon se dedica prioritariamente al proyecto de las in -
fraestructuras del Metro, dimensionando, junto con el Consejero Dele -
gado, del equipo técnico necesario, pero ejerce una accién inspectora

dentro de la ponencia creada y se convierte en una especie de director

técnico global del Proyecto. De él emanaban posibles instrucciones

hacia los diferentes actores que, con los protocolos pertinentes, fue -
ron articulando el producto final.

Cuando me separé de IMEBISA, en enero de 1995, se mantenia la

fecha de inauguracion del Metro, el 11 de noviembre de ese afio. El
Metro empez6 a funcionar ese dia.

Es decir, José Ramo6n Madinaveitia no solo es un personaje clave en la
construccion del Metro, sino que ademas se le involucra en la “Ponencia
de Puesta en Marcha’, donde estan presentes el Gobierno Vasco,
IMEBISA, Consorcio de Transportes, ETS, Metro de Bilbaoy SENER y la
razon la explica Javier Ruiz:
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Para el ejercicio de sus cometidos en Metro, José Ramodn precisé de
una preparacion profesional brillante como ingeniero, pero también

de otras muchas cualidades menos concretas pero importantisimas,

como la concepcion en su justo término de la envergadura del pro -
yecto Metro, el respeto de los intereses politicos del mismo, la crea -
cién de un excelente ambiente de trabajo tanto interno en IMEBISA
como externo hacia el resto de actores, la humilde consideracion de
las aportaciones de las ingenierias especializadas, de los arquitectos
involucrados y de las constructoras.

Es decir, por su Sentido y Sensibilidad.

Miguel Fernandez en su escrito Notas sobre José Ramén Madinaveitia,
dice lo siguiente:

Trabajé con JRMF durante 15 afios y sélo puedo hablar bien de él. No
recuerdo ninguna imposicion autoritaria, ningdn momento de tension
entre nosotros a pesar de las situaciones estresantes que suponian los
plazos y las fechas para las inauguraciones o hitos que promovian los
politicos para sus campafias. Me dio una gran autonomia para hacer
mi trabajo y siempre me apoyé y respaldé en mis propuestas y decisio -
nes. Me sentia muy cdmodo y confiado trabajando con él. Creo que se
debia a su manera de liderar convenciendo en lugar de imponiendo,
delegando y respaldando la labor de los que formabamos su equipo.

Sentido y Sensibilidad.

Escuchemos a Arrate Atucha:

Resulté muy ilusionante trabajar con él, conseguia crear un ambiente
de trabajo de ilusion, respeto y comparfierismo. Era una persona técni -
camente de gran nivel y a su vez humanamente extraordinaria.

Sentido y Sensibilidad.

Habla Julian Ferraz:

Desafortunadamente, se produce un nuevo cambio de gobierno en el

Pais Vasco, lo que se traduce en el cese de Agustin como director de
la ponencia de Puesta en Marcha. Sin embargo, el caracter de José
Ramoén Madinaveitia, gana rapidamente la confianza de los nuevos
responsables politicos y es nombrado Director de la puesta en mar -
cha. No obstante, José Ramon reitera cada vez que se redne con los
politicos que su nuevo nombramiento es erréneo y la conveniencia
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de que Agustin retome estas funciones. La reposicién de Agustin se
produjo pocos meses después.

Sentido y Sensibilidad.
En el documento Odriozola-Pascual, habiamos visto lo siguiente:

Si ademas afiadimos en su persona su exquisita educacion, formacion
académica, cultura y trato con los ingenieros y contratistas que traba -
jaron para IMEBISA...

Sentido y Sensibilidad.
Ana Lopez en su Noches de via y catenaria termina de la siguiente forma:

Fue para nosotros una grata recompensa, no habitual y surgida de
la iniciativa y sensibilidad de José Ramén Madinaveitia, recibir todos
los jefes de obra de los diversos tramos la invitacion para asistir a los
actos de inauguracion. Aparte de las autoridades, politicos, directivos
y dirigentes de las diferentes entidades implicadas, en aquella ocasion
también tuvimos presencia los que habiamos sido protagonistas junto
con toda nuestra gente, de tantos dias y noches, donde tendimos esas
vias por tierra y aire...con hierro, madera, cobre, piedra, hormigon...
implicacion, esfuerzo e ilusion...que recibieron a aquellos vagones
ese 11 de noviembre.

Sentido y Sensibilidad.

Y terminamos este epigrafe con las palabras de Antonio Aiz, Viceconsejero
de Transportes:

Entrar de nuevo en un Gobierno y encontrarte con profesionales como
José Ramon, una persona con un aplomo ante las dificultades y con
una capacidad de reflexion encomiables, con una ética del bien co -
mun ejemplar y unos valores humanos extraordinarios, hacia facil la
tarea de gestién de una obra publica en un ambito urbano densificado.
La sensibilidad y especial atencién de José Ramén y su equipo, por la
integracion de las obras en su entorno, han sido una de las claves de
una obra reconocida por todos como un proyecto de éxito. Lejos de
los focos y de deslumbrantes arquitecturas el Ingeniero Humanista tra -
baj6 con enorme acierto la relacién (no siempre pacifica) entre dialogo
humano de la ciudad y una gran obra de infraestructura, este fue José
Ramén el Humanista Ingeniero, el Ingeniero Humanista.

Sentido y Sensibilidad.

107






5. UNA OBRA MAESTRA

¢ Qué tiene que tener una obra de ingenieria-arquitectura, para ser consi-
derada una obra maestra?

Simplificar siempre es arriesgado, pero no veo otra forma de intentar
responder la pregunta formulada: Merecer una valoracion muy alta en
las tres cuestiones siguientes:

- Funcionalidad
- Sostenibilidad
- Estética

Sial valorar cada uno de los conceptos anteriores, el resultado final fuese
un sobresaliente, tendriamos ya, por lo menos, una “obra sobresaliente”.

Pues bien, valoremos.

FUNCIONALIDAD

Desde el primer momento, como no podria ser de otra manera, la
funcionalidad fue la gran prioridad del Metro. En un escrito denominado
Ingenieria versus Arquitectura, José Ramoén explica a grandes rasgos y
delimita la funcién que debe cumplir el Metro:

El proyecto Metro no trata de resolver por si solo el problema del trans -
porte en el area metropolitana de Bilbao, pero si actuar como columna
vertebral que aglutine los accesos a la ciudad y facilite la toma de de -
cisiones para articular la mejor coordinacion de otros modos.

Después hace referencia a lo que podriamos llamar “estacion subte-
rranea tipo” y concretamente al “Concurso para el Establecimiento y
Seleccion de los Criterios de Disefio Arquitectonico para el Ferrocarril
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Metropolitano de Bilbao”, promovido por el Gobierno Vasco entre arqui-
tectos nacionales y extranjeros de gran prestigio. Tras comentar las
soluciones aportadas por cada uno de ellos, se centra en la propuesta
ganadora encabezada por Norman Foster.

Yo creo que la sencillez es un valor en todo, pero seguramente lo es
més al hablar de funcionalidad, yo diria que si algo sencillo resuelve un
problema ya es funcionalmente mejor. Veamos los comentarios de José
Ramon en relacion con la propuesta ganadora:

Para Foster la decision fue clara. La caverna como corazén del sistema
debe reunir todos los elementos funcionales.

¢Y la conexién con la calle? La reflexion sigue el mismo camino; la
relacion debe ser lo mas sencilla posible”.

Y, por tanto, la mas funcional, afiado.

Otra propuesta de Foster que segin José Ramén “enamord al Jurado”,
fue el que no presentase “edificios” dentro del subsuelo:

No se trata de “esconder ni las formas ni los materiales para hacer que
parezca un edificio”; sino que dej6 que las propias formas de la esta -
cion se ajustasen a las necesidades del “hueco” que debian perforar
los ingenieros.

No obstante, estas ideas que al Jurado le parecen magnificas y con las
gue José Ramon se identifica totalmente apenas estan esbozadas.

Su Memoria (se refiere a Foster), de escasas cuarenta lineas, es todo
un modelo de “venta de producto”, lo sugiere todo, aunque en mu -
chos casos las intuiciones de Foster deberan decantarse en una evo -
lucién no lineal en el periodo dedicado al disefio.

De manera que, “después de varios meses de discusiones, no siempre
pacificas del equipo de Norman Foster y de los ingenieros de IMEBISA,
las dos caracteristicas fundamentales del disefio quedaron claramente
definidas.

- La caverna de estacion como corazoén del sistema.

- Lainmediatez y linealidad de los accesos.
Otro elemento que ha contribuido a la funcionalidad en nuestro Metro

son las llamadas mezzaninas las plataformas de distribucion de los
viajeros hacia los andenes, en las que se concentran ademas los servi-
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cios de emisién y cancelacion de billetes, informacion a los usuarios,
etc. Con el disefio de las mezzaninas en forma de columpio colgado de
la béveda se consigue mantener ademas el interior de la caverna como
un espacio unico.

En otro orden de cosas, también el disefio de los trenes “en boa”, contri-
buye a la funcionalidad, al configurar en su interior un solo habitaculo
con independencia del nimero de coches, lo cual permite una mejor
distribucion de los viajeros y aumenta la sensacion de seguridad.

Con lo anteriormente expuesto, creo que desde el punto de partida del
proyecto, no se puede dedicar mayor atencion a la Funcionalidad, y creo
gue las soluciones aportadas merecen el sobresaliente al cumplirse sus
objetivos:

- Actuar como columna vertebral que aglutina los accesos a la ciudad y
facilitar la toma de decisiones para articular la mejor coordinacién de
otros modos de transporte.

- En relacion con el funcionamiento de las estaciones creemos que las
soluciones de proyectos por sencillas y eficaces también merecen un
sobresaliente.

Hasta aqui la argumentacion desde el proyecto sobre la funcionalidad
del Metro.
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SOSTENIBILIDAD

El Gobierno Vasco quiso desde el principio que el Metro Bilbao, tuviera
la mayor calidad tanto desde el punto de vista funcional como operativo.
Tanto en sus infraestructuras como en sus sUper-estructuras. Tanto en
los elementos fijos como en los moviles. Tanto en las instalaciones como
en sus equipamientos. Esta alta calidad en todos sus elementos es ya
un buen punto de partida para que una obra sea sostenible.

Por otra parte, como veremos mas adelante, la sostenibilidad es algo
asi como una obsesion para José Ramén, un objetivo a tener en
cuenta desde el principio y durante todo el proceso de gestacion de
un proyecto, asi como durante la ejecucién de la obra. Pero en vez de
intentar “demostrar” mediante analisis del proyecto y la ejecucion de la
obra del Metro Bilbao la altisima calificacion que merece su sostenibi-
lidad, lo cual por otra parte seria imposible. Vamos a hacer una verifica-
cion a posteriori.
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El tiempo pone las cosas en su sitio, se suele decir. Veamos. Cuando
amigos o familiares me visitan en Bilbao siempre les invito a entrar en
el Metro y hacer un pequefio recorrido. Cuando les digo, en la Estacion
de embarque Moyua, por ejemplo, que el Metro Bilbao fue inaugurado
en 1995 y que, conservacion aparte, no se ha tocado lo que estamos
viendo, la reaccion suele ser de extrafieza sino de incredulidad. “Si
parece nuevo”’, me ha comentado alguno.

Si pensamos en lo que no se ve, tuneles, pasos de la Ria, etc., durante
estos 23 afios que han pasado, parece ser que ha habido muy pocos
problemas. En cuanto al funcionamiento; la frecuencia, puntualidad e
informacion al viajero son muy satisfactorias. Los costes de conserva-
cion muy razonables. La cuenta de explotacién aceptable en términos
econdmicos y la rentabilidad social sobresaliente.

Volviendo a lo que se ve, ahora, desde la calle, los fosteritos, detalla
José Ramén multiples detalles de proyecto y ejecucién y finaliza con el
siguiente comentario:

El resultado ha sido y es magnifico. Alguno ha sido capaz de sobrevivir
a los impactos de un camion de reparto e incluso a agresiones a mar -
tillazos de algunos gamberros.

En definitiva, que envejecen bien a la intemperie o ¢,no envejecen? Vidrio,
acero inoxidable y hormigén de maxima calidad y ejecucion esmerada.

Alto coste inicial, si, pero qué gran acierto.
Sostenibilidad -> Sobresaliente.
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ESTETICA, ¢(DE LA VERDAD?

Norman Foster aprovecha las ideas de tlnel y de viaje para desarrollar
su plan y provocar emociones. No se trata de esconder, ni las formas, ni
los materiales, para hacer que parezcan un edificio, hay que poder sentir
gue se esta bajo tierra. El viaje, aunque sea subterraneo, es, debe ser,
una experiencia estética agradable, humana, especial.

Foster no queria que en ningun caso los acabados de las estaciones se
pudieran confundir con simples decorados; tenia muy clara la idea de
gue la estructura mostrara fuerza suficiente como para quedar vista. No
se trataba de enmascarar la geometria estructural y dar a las formas que
guedasen a la vista la apariencia interior de un edificio, sino mantener la
identidad de la obra subterranea.

Los acabados no serian nunca un maquillaje, ni utilizarian materiales
especiales, debian ser elementos estructurales.

Esto, segun José Ramon, fue algo asi como una declaracién de princi-
pios por parte Foster, muy bien recibida por los ingenieros.

En este sentido trabajé mano a mano con las ingenierias para definir
unas piezas de acabado que actuando a modo de encofrado perdido
pasasen a formar parte de la estructura portante del gran vaciado de la
estacion. Si, podriamos hablar de una estética de la “verdad”.
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Mencién aparte merecen, en relacion con la estética, las terminaciones
de los accesos, conocidos como fosteritos , resueltos en acero inoxidable
y vidrio curvo, a modo de una continuacion de los cafiones que llegan

desde el interior de la caverna. No fue fécil el despiece de la estructura,
ni el de los vidrios, ni mucho menos tampoco el célculo estructural y los

sistemas de sujeccion, pues en condiciones de viento en direccién de

la entrada de los fosteritos tenian tendencia “a salir volando”. Hoy son el
simbolo del Metro de Bilbao y su éxito ha superado las fronteras. Foster
ha disefiado la Estacion de Canary Wharf, en la Jubilee Line, del Metro
de Londres, y en sus publicaciones cita como gran fosterito el tipo de
cubierta que ha ideado para esta estacion.

THE BEST METRO IN THE WORLD

En el afio 2002 el Instituto de Ingenieros Civiles del Reino Unido orga-
niz6 una jornada bajo el titulo The Best Metro in the World. EI Metro de
Bilbao fue una de las actuaciones seleccionadas por la Junta Directiva
como merecedora del titulo del encuentro.

El Metro de Bilbao estuvo alli defendiendo el honor de las ingenie -
rias espafolas. No fue el Metro de Foster el invitado, sino el Metro de
Bilbao, en su vertiente puramente ingenieril.

Sefiala José Ramén en una conferencia pronunciada en Barcelona el 23
de mayo de 2003, titulada “Metro de Bilbao versus Metro Foster”.
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Aparte de la valoracién subjetiva anteriormente mencionada, el continuo
crecimiento en numero de usuarios refleja un dato objetivo: el Metro de
Bilbao responde a las expectativas depositadas en él. Las cifras de casi
70 millones de viajeros en el afio 2002 avalan este éxito.

También este afio 2002 el Colegio de Caminos reconoce el trabajo de José Ramon otor -
gandole la Medalla al Mérito Profesional.

LOS PREMIOS

Al entrar en Google con “Metro Bilbao Premios”, bajo el epigrafe
“Reconocimientos y Premios”, veremos lo siguiente:
Desde su nacimiento, Metro Bilbao ha cosechado numerosos premios
y reconocimientos por su compromiso con la calidad, el disefio, la
accesibilidad y el urbanismo.
Segun la informacién sacada de internet a partir de 1997 y hasta el 2010,
han sido 24 los premios o reconocimientos obtenidos. En 1997, dos
afos después de la inauguracién, figuran las referencias siguientes:

- Michael Weiss, disefiador, recibe el premio de la Asociacién Espafiola
de Profesionales de Disefio por el mobiliario del Metro Bilbao.

- IV de Arquitectura Espafiola: Finalista del Premio Manuel de la Dehesa.
- IV Edicién de los premios COAVN de Arquitectura. Mencién especial del
Jurado (fuera de concurso).

En 1998, Metro Bilbao recibe el Premio Brunel (Brunel Award) de arquitec-
tura ferroviaria en su globalidad y a la Estacion de Sarriko, en particular.
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Este mismo afio, la Universidad de Harvard adjudica el Veronica Rudge
Green Prize en disefio urbano a Sir Norman Foster por el proyecto de
Metro de Bilbao. El Brunel Award es el galardén mas prestigioso de la
arquitectura ferroviaria que existe.

Y asi hasta 24 en muy diversas facetas de la obra. Citamos algunos:

- Premio a la Tecnologia de la Informacion de Euskadi.

- Certificado 1ISO14001 en Medio Ambiente. Siendo la primera empresa
del sector ferroviario que recibe el reconocimiento por este compromiso
con el medio ambiente.

- Premio Accesibilidad, afio 2000.

- Trofeo Nacional de Seguridad en el Trabajo, afio 1999.

- Premio Europeo de Medio Ambiente de Gestion Empresarial para el De -
sarrollo Sostenible.

- Premio ISSCE. Consumidores Espafioles premian al Metro de Bilbao
como la mejor empresa de Transporte Urbano.

Finalmente, no quiero dejar de hacer mencion al pintoresco Premio
Txikitero de Honor otorgado en 2007, “por el gran servicio que presta
el Metro a la sociedad en general, y, en particular, por el gran nimero
de vidas de txikiteros y txikiteras, que, presumiblemente, ha salvado
gracias a su generosidad en el disefio y puesta en marcha de los servi-
cios nocturnos, lo que evita numerosos accidentes de trafico en que se
podrian ver inmersos” jViva el vino!

En definitiva, por todo lo hasta aqui expuesto creemos que ya, Metro
Bilbao, merece el titulo de obra sobresaliente, pero no renunciamos a
la matricula de honor, porque hay mas argumentos. Vamos a poner de
manifiesto lo que podriamos llamar las “condiciones de entorno” que

han hecho posible la realizacion de esta obra sobresaliente.

Como hemos visto el “Estudio Coordinado de Transportes Urbanos
Colectivos”, documento presentado en 1972 es el primer antecedente
del Metroy en él estuvieron involucrados el Gobierno Central, el Gobierno
Vasco, la Diputacion de Bizkaia y los Ayuntamientos afectados. Todas
estas entidades con diferentes responsabilidades politicas y con politicos
de diferentes signos deben ponerse de acuerdo para que el Metro Bilbao
acabe siendo una realidad. El camino es largo y tortuoso, pero la conjun-
cién “astral” de los politicos se produce al fin. Se llega a un acuerdo y en
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1987 el Gobierno Vasco, con las competencias en la materia, aprueba el
“Plan de Construccion del Ferrocarril Metropolitano de Bilbao”. A partir
de ese momento podemos decir que todo empieza a fluir para que sea la
Ingenieria para el Metro de Bilbao segun el esquema siguiente:

GoBIERNO VASCO

o lwemsa

INGENIERIAS ARQUITECTURA

/ CONSTRUCTORES \

PROVEEDORES SUBCONTRATISTAS

EL OTRO CORAZON

Hemos visto, al hablar de funcionalidad en el Metro como el corazén
del sistema era, y es, la Gran Caverna, donde aparte de ubicarse los
servicios, se reciben los flujos de viajeros procedentes de los “cafiones”

de acceso y se distribuyen hacia los andenes. Pues bien, en la parte
organizativa y de gestién de las obras, que fueron, y son, mucho mas
que las estaciones, se puede considerar a IMEBISA como el corazén
del sistema, un corazén que tiene que latir haciendo circular la sangre,
para que funcione ese complejisimo organismo que fueron, y son, los
trabajos para la realizacion, “en plazo, en calidad y en coste”, de la obra
mas compleja en la historia del Area Metropolitana de Bilbao.

Podemos decir que el flujo de entrada a este “corazén”, la sangre conta -
minada, fueron los “problemas” de todo tipo. Enumeramos los mas

importantes:

1.Problemas medioambientales, teniendo en cuenta que los ciudadanos
son una parte, la mas importante de ese ambiente.

2.Problemas de seguridad en la ejecucion de las obras y sus conse -
cuencias en la ciudad.

3.Problemas técnicos y arquitecténicos.

4.Problemas econémicos surgidos de la dinAmica de las obras Recla -
maciones de los Constructores.

5.Problemas debidos a la competencia y responsabilidad de otras Insti -
tuciones.
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Pues bien, la obligacion de IMEBISA es recibir este flujo de problemas,
estudiarlos, tomar decisiones y dar respuestas. Depurar la sangre conta -
minada y devolverla una vez limpia al sistema. Veamos ese proceso de
“depuracién”.

MEDIO AMBIENTE CIUDADANO

Los efectos de las obras sobre la ciudad y los ciudadanos, mientras se
estuvo trabajando, fueron mas que notables. Hubo que pagar un peaje
en incomodidad, pero no se puso Bilbao patas arriba, ni mucho menos,
como afirmaron algunos.

SEGURIDAD E HIGIENE

En la ejecucidn de las obras, propiamente dichas, la seguridad e higiene,

muy detalladas en proyectos, fue escrupulosamente exigida y la propor -
cion de accidentes, siempre lamentables, baja, dada la envergadura de

las obras.

En los espacios externos afectados por éstas, los problemas mas graves,
como la aparicion de fisuras y grietas en algunos edificios como conse-

cuencia de las obras a cielo abierto, fueron atendidos con diligencia y

solucionados.

COORDINACION INGENIERIA-ARQUITECTURA

El dialogo con las ingenierias y los arquitectos no estuvo exento de
tensiones, pero las discrepancias fueron bien resueltas dada la compe-
tencia de los profesionales de ambas disciplinas. En este tema merece
la pena detenernos recurriendo al testimonio del propio José Ramoén, el
cual quien en una conferencia pronunciada en el afio 2003 en Barcelona,
hace las consideraciones siguientes:

El Gobierno Vasco tenia claro que la labor del arquitecto era funda -
mental en determinadas fases del disefio, el conceptual y la ejecuciéon
de los acabados, pero que en el resto de los temas y para una obra
subterrdnea la palabra la tenian que tener los ingenieros.

El comienzo del proyecto no fue sencillo pues Foster quiso imponer su
forma de trabajar incorporando al disefio a su ingenieria de confianza,
Ove Arup; a su estimador de costos de confianza: Avestas; como me -
talista de acero inoxidable, Pilkintong para los vidrios; Fulcan Foundry
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para las dovelas, etc. Esta situacién no era posible pues el Gobierno
Vasco debia adjudicar en concurso publico no solo los trabajos de
ingenieria (como ya habia realizado) sino también la ejecucién de las
obras y los suministros correspondientes.

Foster aceptd a regafadientes las limitaciones impuestas y el primer
afio de trabajo gast6 bastantes energias tratando de demostrar que en
esas condiciones el resultado del trabajo no podria ser de su agrado.

Poco a poco, sin embargo, Foster tuvo que ir reconociendo, y lo hizo

finalmente sin ambages, que no sabia nada de construccion subterrd -
nea y que habia aprendido mucho de su dialéctica con las ingenierias

espafiolas. La obra subterranea se hace bajo tierra. Es una perogrulla-
da, pero hay que saber aceptarlo, y el terreno, en este caso la roca de
Bilbao, tiene la ultima palabra, dando lugar a que José Ramoén también

se “enroque” manifestando que:

El Director del proyecto se vio en la obligacion de darle la “primera
leccién” a Foster lo que suponia un atrevimiento y requeria grandes
dosis de mano izquierda. Foster entendié que el terreno era cosa de
los ingenieros y que de él se esperaba el mejor disefio de la estacion.

Hasta aqui la competencia habia sido muy fuerte, pero los equipos de

arquitectura y de ingenieria se iban conociendo y reconociendo en lo
gue cada parte podia aportar a la calidad final del producto.

Después de este periodo de fricciones llegé lo que José Ramon deno-
mina un “Apacible Atardecer”:

Por eso presento aqui un apacible atardecer, fue el comienzo de un
periodo muy fructifero, en el que cada uno de los equipos no trataba
ya de imponer sus criterios al otro sino que trabajaron “juntos” como

un solo equipo. Foster se habia olvidado de sus colaboradores habi -
tuales y de sus suministradores habituales, trabajaba con gusto por
gue el proyecto le habia enamorado de alguna manera.

Foster, cuando el contrato terming, tuvo el detalle de dedicar uno de
los libros en que se recogen sus obras al José Ramén Team, como le
gustaba llamarnos.

PROPUESTAS DE LOS CONSTRUCTORES. MODIFICADOS, REFORMADOS, ETC.

Como hemos visto anteriormente, la experiencia y conocimientos de
ingenieros de las empresas constructoras fueron muy bien aprove-
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chados por IMEBISA Daniel Fernandez considera que el ingeniero de
Entrecanales José Luis Echavarri Arraiza abord6 “de forma magistral” la
problematica de los tlineles y como el resto de los contratistas siguieron
su estela, “para bien de todos”.

También hemos visto, documento Odriozola-Pascual, como en los
cruces de la Ria la aportaciéon del ingeniero de Agroman, Sr. Adanero
fue, precisamente, crucial, asi como la de José Maria Rodriguez Ortiz,
asesor de la UTE Abando-Balzola-Cubiertas, en el “Soterramiento de
las Arenas” junto a la implicacién de José Ramén Madinaveitia, como
afirmaba Vicente Mazo.

En cuanto a reclamaciones econdémicas, sabiamos, hablo por mi, y por
otros muchos constructores, que la figura de José Ramon era clave.
Confiabamos en su palabra y en su prestigio, tanto ante sus subordi -
nados como ante sus superiores jerarquicos, empezando por Agustin
Presmanes, y que, por tanto, cuando, después de arduas negocia-
ciones, se llegaba a un acuerdo con el Director Técnico era casi impo-
sible que el asunto no prosperase. Esta confianza permitié que el ritmo
de obra fuese el adecuado y, por tanto, el cumplimiento de los plazos.

COORDINACION INSTITUCIONAL

En cuanto a los problemas de competencia y responsabilidad entre
Instituciones, tanto estatales como locales, se mantuvo un dialogo
permanente mediante el cual se removieron todo tipo de obstaculos. Se
pas6 de una coordinacion puramente formal, al principio, a una colabo-
racion efectiva, en la que sin duda “el factor humano” fue decisivo.

Hemos titulado el capitulo 4, Metro Bilbao. ¢Una obra maestra?, y para
este capitulo 5 hemos suprimido los signos de interrogacion, en base a
los argumentos aqui aportados. El Metro de Bilbao tanto por su funcio-
nalidad, sostenibilidad y estética, como por la forma en que se hizo:
ejemplar cooperacién a nivel politico, técnico y ciudadano; merece,
creemos, la calificacion de Obra Maestra.

Pero, por si hay dudas, nos queda una ultima bala. Una obra de inge-
nieria-arquitectura tiene consecuencias para la ciudadania y una forma
prosaica pero efectiva, por ser cuantificable, de valorar esas consecuen -
cias es la rentabilidad socio-econémica.
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RENTABILIDAD SOCIO-ECONOMICA

Como le habia prometido a José Ramoén Odriozola, segun he comen-
tado en la Introduccién, vamos a hablar de la rentabilidad econdémica
y social del Metro. El trabajo me lo da hecho la propia entidad en un
estudio denominado: Impacto Econdémico, Social y Medioambiental de
la Construccién y Explotacién Metro Bilbao 1987-2013.

En 2013, a los 18 afios de la inauguracion del Metro Bilbao y a los 25
del inicio de las obras, con objeto de conocer y cuantificar lo que habia
supuesto para Bizkaia y para la Comunidad Auténoma de Euskadi en
términos de generacion de riqueza, empleo y desarrollo social la cons -
truccion y explotacion del metro hasta el citado afio 2013 y a punto
de finalizar la Linea 2 que lo haria en 2014, se realiza un estudio cuya
sintesis ofrecemos a continuacion:

IMPACTO ECONOMICO

Tomamos directamente los gréaficos ofrecidos por Metro Bilbao.

De estas imagenes se derivan las consecuencias siguientes:

Desde el punto de vista de desarrollo econémico, el Metro ha sido un
proyecto con una aportacién fundamental tanto en Bizkaia como en el
resto de la CA de Euskadi. El principal valor afiadido de éste proyecto
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ha sido su aportacion sostenida a lo largo de un periodo muy amplio.
Asimismo, teniendo en cuenta que alrededor de una cuarta parte de las
aportaciones provienen de la propia explotacién, es previsible la aporta-
cion a futuro que seguira realizando el proyecto Metro Bilbao. Entre las
principales cifras, destacamos:

- El gasto total asociado al proyecto Metro en sus Lineas 1y 2, vincu-
lado a la construccion y explotacion en el periodo 1987-2012, ha sido
de 4.234 millones de euros. De este total de gasto, mas del 84% se ha
residenciado en la CA de Euskadi (un 73% en Bizkaia). El gasto ejecu-
tado en el resto del Estado asciende a un 13,5%, mientras que el gasto
a nivel internacional ha sido practicamente residual y muy centrado en
momentos iniciales del proyecto.

- Las actividades ligadas a la construccion, infraestructura y superes -
tructura, han supuesto 3.125 millones de inversion (74% del total) y
alrededor de 1.109 millones se han destinado a gastos vinculados a la
explotacién de ambas Lineas (26% del total). Practicamente 3 de cada
4 euros gastados lo han sido para la parte constructiva.

- Desde el punto de vista de destino geografico del gasto, los gastos
vinculados a la explotacién se han realizado en el 90% de los casos
en la CA de Euskadi, y mas en concreto, en Bizkaia, con un 87% de
captacion del gasto. En lo relativo al gasto destinado a la construccion,
el 69% se residencia en Bizkaia y se han asignado importes similares
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tanto en el resto de la CA de Euskadi como en el Estado, destinando a
cada uno alrededor del 15% del gasto.

La traduccion de estos importes de gasto en términos econémicos,

hacen que en el periodo considerado se haya generado en la CA de
Euskadi un PIB equivalente en torno a los 4.000 millones de euros,
siendo de éstos algo mas de 3.000 millones de impacto directo e indi -
recto de estas actividades, y casi 1.000 millones adicionales genera-
dos de forma inducida por el efecto en cascada del empleo generado.

Mas del 88% del PIB generado, a efectos directo e indirecto, lo ha sido
en el territorio historico de Bizkaia.

De esta forma, la iniciativa de Metro Bilbao ha permitido mantener el
equivalente a 2.600 empleos sostenidos afio tras afio durante este pe -
riodo. El 75% del empleo generado lo ha sido de manera directa e
indirecta y el 2% restante se ha generado en actividades inducidas por
la propia existencia de Metro. De los casi 2.000 empleos creados de
modo directo e indirecto, el 90% se ha generado en Bizkaia.

Por otra parte, el desarrollo de esta actividad ha permitido generar al -
rededor 400 millones de euros de ingresos para la Hacienda Publica,

de los cuales un 64% lo son derivados de la construccion y un 36% de
la explotacion. Todo ello supone casi un 9,5% del gasto directo total.

IMPACTO SOCIAL

La
me
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aportacion de Metro Bilbao a la sociedad a la que sirve, la ciudadania
tropolitana, no deja lugar a dudas segun la informacién siguiente:

Desde el punto de vista social, Metro Bilbao ha reforzado el papel de
Bilbao como centro de la comarca del Gran Bilbao, convirtiéndose en

el principal medio de transporte publico con la capital, tanto de la Mar -
gen Derecha como de la Margen lzquierda, y ha potenciado la movili -
dad entre los municipios de la metrépoli. De esta forma, concentra una

cuota superior al 50% en el uso de los medios de transporte publicos.

La imagen de la ciudad ha sido uno de los elementos de revaloriza -
cién permanente, tanto para los habitantes de Bizkaia como para los
externos. Es destacable el valor que se otorga a la contribucién del
Metro en este sentido independientemente del perfil del ciudadano.

En definitiva, conciben Metro Bilbao como un motivo de orgullo y de

pertenencia a la region.

Es importante el papel del Metro como elemento de revalorizacién y
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desarrollo en la vertiente empresarial e inmobiliaria de los municipios
conectados en la red.

Otro aspecto a destacar es su vertiente de entidad socialmente respon -
sable, mediante el patrocinio y apoyo a iniciativas de caracter social,
cultural y deportivo en el entorno del Gran Bilbao, asi como mediante
la adecuacion de horarios, bien con ampliacion de los mismo bien con
servicios extraordinarios, tanto para el buen desarrollo de los eventos
como para la propia comodidad de los asistentes.

La contribucién a la mejora del medio ambiente por parte del Metro se
puede medir a través de dos ambitos. Por un lado, la aportacion del
Metro como medio de transporte sostenible y por otro con las actua -
ciones especificas dirigidas a la contribucién del mantenimiento del
medio ambiente que se llevan a cabo como parte de la estrategia de
gestion del suburbano.

Distribucién de viajes diarios por Modo de Transporte. Bizkaia 2008-
2011

- Viajeros por tipo de transporte publico en Bizkaia
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Alrededor del 18% de los viajes se realizan en transporte publico.

En
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Bizkaia, de estos, casi el 52% se realizan en Metro.

Practicamente la mitad (46%) de las personas consultadas han adqui -
rido una vivienda en los ultimos 19 afios.

Mas de la mitad (56%) de quienes adquirieron una viviendo eligieron
municipios fuera de Bilbao.

La influencia de la existencia del Metro en la adquisicion de vivienda en
dichas localidades es reconocida por la mayoria de los compradores

(68%), que han comprado sus viviendas a menos de 5 minutos de una
estacion de Metro.

2 de cada 3 viviendas alquiladas lo han sido desde la creacion del

Metro.

El motivo fundamental del viaje en dia laborable es el trabajo en un
67%, seguido de forma bastante homogénea por los estudios, ocio y

gestiones, con alrededor del 8%. Las compras y las visitas se quedan
en niveles bajos, alrededor del 4%.

Por el contrario, los fines de semana se utiliza en un 72% para el ocio,
triplicAndose para visitas y duplicandose para compras con respecto a

los dias laborales.

Casi 1 de cada 3 personas consultadas (29%) reconoce la influencia
del Metro en la modificacion de sus habitos de compra.

El destino para hacer las compras es el pardmetro que se ha visto mas
afectado por la existencia del Metro (63% de los casos).

De los parametros estudiados existen tres que claramente se desmar -
can como los més influenciados por la existencia del Metro (con in -
dices superiores al 80%) y son: la conexidn con otros municipios, la

imagen de Bilbao, y la accesibilidad. Les siguen la peatonalizacién y la
mejora del medio ambiente.

La aportacién en términos de imagen y riqueza o bienestar generados

en el conjunto de la C.A. de Euskadi son asimismo muy valorados por

6 de cada 10 ciudadanos. S6lo para 1 de cada 10 no se produce apor -
tacion alguna a la imagen de la C.A. de Euskadi.

La calidad de vida de las personas usuarias también se ha visto be -
neficiada por la existencia del Metro. Entre la ciudadania, una rotunda
mayoria se declara beneficiada en diversos aspectos de su calidad de

vida. Unicamente entre un 4-5% no manifiestan una opinion y alrede-
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dor del 6%, dependiendo de los aspectos analizados, declaran que la
influencia ha sido baja o nula.

- La comodidad en los desplazamientos no deja indiferente al 95% de
los habitantes del entorno, siendo valorado por un 85% de forma muy
positiva.

- La mayoria de las personas (en torno al 70%) reconocen influencias
en los siguientes parametros: ahorro de costes, mayor seguridad y
tranquilidad.

Respecto a los cambios que ha experimentado la poblacion en cuanto a
su calidad de vida desde la llegada del Metro (en concreto en los ultimos
10 afios), destaca que la evolucion de la valoracion es progresivamente
positiva, es decir, a medida que pasan los afios el ciudadano valora en
mayor medida las ventajas que le aporta.

Valoracién de la clientela de Metro sobre el servicio en su conjunto: 8,06
sobre 10.

127



JOSE RAMON MADINAVEITIA FORONDA, VOCACION DE SERVICIO

Los aspectos con valoraciones por encima de la media (8) son: limpieza,
puntualidad, rapidez, seguridad y frecuencia. Todos ellos aspectos
fundamentales en un servicio de estas caracteristicas.

La evolucion mas relevante en el periodo analizado corresponde a la
percepcion derivada de las mejoras en las canceladoras, en el precio y
en las maquinas expendedoras.

IMPACTO MEDIOAMBIENTAL

Reproducimos las siguientes conclusiones facilitadas por la misma
entidad.

- Realizando una comparativa con el uso alternativo del vehiculo (consi-
derando un ratio de ocupacién de automovil de 1,66 personas/viaje y
en el escenario mas desfavorable en el que todos los viajeros de Metro
utilizasen el automdvil), podriamos concluir que:

- La ausencia de Metro hubiese conllevado casi 133.000 vehiculos/
diarios adicionales en las carreteras del Area Metropolitana (casi 50
millones de vehiculos adicionales por afio), mas de 900 millones de
vehiculos en los 18 afios de operacion del Metro.

- En cuanto al consumo energético (y en este mismo escenario, con un
consumo energético de 55 GEP-gramos equivalentes de petrdleo):

- En el escenario mas desfavorable, con todos los usuarios de Metro
utilizando automévil, se habria consumido una media anual de 23.973
millones GEP (casi 24.000 toneladas equivalentes de petréleo).

- De este modo, Metro esté facilitando un consumo inferior de petréleo
de casi 24.000 toneladas menos por afio.

Y con este estudio de Rentabilidad socio-econémica disparamos la bala
gue nos quedaba esperando dar en el blanco y declarar definitivamente
Metro de Bilbao como Obra Maestra, pero como siempre el lector tiene
la Gltima palabra.
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En 1993 Europa estaba en crisis y Espafia aun mas: decrecimiento del
PIB (-1.03%) y 24% de paro. En este mismo afio la Comisién Europea
publica el llamado Libro Blanco de Delors con una serie de medidas

para superar la recesion y crear empleo. Entre otras medidas se decide
impulsar la inversidon en infraestructuras con financiacion del Banco
Europeo. Los principales corredores ferroviarios terminan de estable-
cerse, configurandose la “Y” vasca como un eslabén clave en la red

transeuropea atlantica.

En un articulo publicado por Antonio Aiz, denominado El corredor atlan -
tico, la Europa necesaria, dice lo siguiente:

El Gobierno Vasco participa desde el inicio en la planificacion directa
de esta red transeuropea prioritaria configurada por la Unién, cons -
ciente de que, si la Linea no se hacia, nuestro desarrollo como pais
y el de todo nuestro entorno, podria estar en peligro debido a una
politica centralista y una vision radial en la que todo tiene que pasar
por Madrid. Pero para asegurar la conexidn ferroviaria desde Helsinki
a Lisboa, no es necesario pasar por Madrid: El camino natural de ese
corredor pasa por Euskadi.

Pero el Gobierno Vasco no solo queria participar en la planificacién de
la red transeuropea atlantica, quiere en el caso de la “Y”, tener un mayor
protagonismo, participar en su realizacion.

En el territorio espafiol es el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF), el organismo creado para el disefio y construccion
de la Alta Velocidad Espariola (AVE) y, en principio, no se muestra favo-
rable a ceder su protagonismo. En 2003 el ejecutivo vasco, presidido
por el lehendakari Ibarretxe, con Alvaro Amann como Consejero de
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Transportes y Antonio Aiz como Viceconsejero, decide poner en marcha
cuatro proyectos correspondientes a la llamada “pata guipuzcoana”.
Tofio Aiz, en el utilisimo escrito que tuvo la amabilidad de remitirme dice
lo siguiente:

IMEBISA cumplia su décimo aniversario, con la Linea 1 en funciona-
miento y la Linea 2 en plenas obras, atravesando una vez mas la ria
de Bilbao, en esta ocasion entre San Inazio y Lutxana. A propdsito del
“décimo cumpleafios”, recuerdo especialmente dos eventos concate -
nados, las Jornadas Técnicas IMEBISA; diez afios del proyecto Metro
Bilbao”, celebradas en septiembre de 1998 y el encuentro de todas

las personas que formaban IMEBISA, celebrado en el Hotel Ercilla en
noviembre de 1998.

De esas Jornadas extraigo unas palabras textuales que José Ramoén dijo
en su Ponencia:

Lo he dicho muchas veces. Cuando comenzamos la andadura del pro -
yecto Metro de Bilbao, ni las ingenierias ni las empresas tenian expe-
riencia en el caso concreto que habia que resolver: construir tineles
perforados en cayuela bajo una zona urbana densamente edificada.
¢, Qué significaba esto? Pues que magnificos profesionales asumieron
el reto de aplicar sus experiencias en disefio y obras, mas o menos se -
mejantes, a la resolucién de nuevos problemas. Hasta aqui casi ningu -
na novedad, pues este reto en mayor o menor medida, se presenta en
las ocasiones en que se decide afrontar obras de cierta envergadura,
gue por su situacién y/o caracteristicas no son repetitivas. Y el Metro
de Bilbao es una de ellas.

UNA VEZ MAS, SE HACE CAMINO AL ANDAR

Si, porque esos “magnificos profesionales”, con él a la cabeza, podian
“aplicar” de nuevo, “sus experiencias en disefio y obras, a la resolucion de
nuevos problemas”, en este caso al tramo Guipuzcoano de la “Y” vasca.
El Gobierno Vasco consciente de la transcendencia que para el Pais tiene
su incorporacion a la Red Ferroviaria Europea, quiere ser un elemento
activo en su realizacion y confiando plenamente en el potencial humano
y tecnoldgico que posee, se siente seguro y decide seguir dando pasos.
Volvamos a Tofio Aiz:
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IMEBISA habia sido capaz de superar el reto, ya se sabia de su capaci-
dad y en la celebracion familiar del décimo aniversario por parte de la
plantilla, participé directamente en una conversacién-reflexion en la que
ya estaba presente un nuevo reto. Si IMEBISA habia y estaba siendo
capaz de proyectar y desarrollar las obras del ferrocarril metropolitano
de Bilbao, cémo no iba a ser capaz de proyectar y desarrollar las obras
de la nueva red ferroviaria de Euskadi (*Y” vasca). Reacciones para
todos los gustos, las de incredulidad, las acomodaticias, las de no nos
competen, etc., todas ellas perfectamente comprensibles y, como no,
respetuosas. Entre estas no estuvo la de José Ramén: “o se hace, o
nos quedamos desconectados”, su visién de eslabén clave de la red
transeuropea, de la red de redes, se me quedé grabado para siempre.
Un nuevo reto empezaba a gestarse, aunque directamente tenia algo
de repetitivo. IMEBISA empezaba a evolucionar con lo que luego fue y
sigue siendo, Euskal Trenbide Sarea (ETS), de la metrépoli a la Euskall
Hiria, mirando a Europa.

Como indica Aiz, “el nuevo reto tiene algo de repetitivo”, con relacion al
Metro Bilbao, pero solo algo. No hay, en principio, ningln problema con

los tuneles, pero dada nuestra orografia, son previsibles en el trazado
grandes viaductos y de esto hay menos experiencia en IMEBISA

CONEXION ESTEYCO

Como hemos explicado en la Introduccion, en el afio 2003, José M2
Olazaguirre era Director de Infraestructuras del Transporte y conoce
desde la nifiez a Javier Rui-Wamba, quien ya por entonces es una refe-
rencia en el mundo de la ingenieria civil espafiola y, particularmente,
en los temas estructurales. Asi mismo, la Ingenieria ESTEYCQ, creacion
muy, muy personal de Javier, ha proyectado todo tipo de estructuras en
diferentes ambitos y paises.

En Espafia ESTEYCO es una ingenieria de gran prestigio que merece
la confianza de ADIF, organismo para el cual habia realizado proyectos
de varios tramos del AVE, aportando innovaciones importantes como la
supresion de juntas de dilatacion en tableros de viaductos.

El caso es que con la intervencién de Olazaguirre se juntan el hambre
(ESTEYCO) con las ganas de comer (IMEBISA). Se preparaen ESTEYCO
una oferta técnica muy profunda y muy completa, para una asistencia
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a IMEBISA, que consiste en “auditar” los proyectos de las diferentes
ingenierias (TYPSA, IDOM, EPTISA-CINSA, INFRAEE para los cuatro
primeros tramos de la “pata guipuzcoana”. ESTEYCO resulta adju-
dicataria del concurso y en las oficinas de IMEBISA en la Estacion de
Atxuri, como ya comentamos en la Introduccion, tiene lugar una primera
reunién en la que se precisan algunas cuestiones sobre el trabajo a
realizar. A esta reunién asisten Olazaguirre, Presmanes y Madinaveitia,
por un lado; y Rui-Wamba, Buesa y Onzain, por otra.

En esta primera toma de contacto se comenta ya el interés del Gobierno
Vasco en que la “Y”, aparte de una integracion paisajistica y respeto al
medio ambiente ejemplares, tenga también una cierta “personalidad”
dentro de las directrices de ADIF, en el disefio. En una reunion posterior
a la que asisten Presmanes y Madinaveitia; y Javier y yo por ESTEYCQ
Agustin manifiesta la posibilidad de hacer un documento base con pautas
a seguir en los proyectos, y es José Ramoén quien subraya los criterios que
como hemos dicho, y mas a esas alturas, forman parte de su ADN y que
de alguna manera ya se habian materializado en Metro Bilbao: Seguridad,
Integracién Paisajistica, cuidado Medioambiental y Sostenibilidad.
Basado en estas ideas, el Gobierno Vasco convoca un concurso en
septiembre de 2003, que es adjudicado a ESTEYCOY que da lugar a la
“Instruccién Paisajistica y Ambiental de Infraestructuras de la Nueva Red
Ferroviaria del Pais Vasco”.

En el epigrafe denominado Carencias de la formaciéon de un ingeniero
hoy, correspondiente al capitulo 9 de este libro, haciendo referencia José
Ramon, a los documentos de un proyecto: Memoria, Planos, Pliegos de
Condiciones y Presupuesto, indica lo siguiente:

Desde hace pocos afios los documentos anteriores deben completar -
se con un Estudio de Seguridad y Salud, y desde hace menos afios
es también imprescindible afiadir un Estudio Medioambiental. Esto

gue leyes y reglamentos han constituido como obligatorio es desde

mi punto de vista un error, al menos en la forma que no en el fondo.

Porque no se trata de que en el proyecto terminado se le incluyan
determinados documentos, sino en que desde el primero momento,
aquel en el que se pregunta el autor “el qué y para qué” de su proyec -
to se tenga en cuenta como Criterios de Disefio las condiciones de
seguridad de las obras y la incidencia que decisiones sobre tipologia,
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sobre procedimientos constructivos e incluso acabados pueden tener
en el Medio Ambiente.

A la vista de lo anterior, parece claro que tanto la decisién de realizar este
documento previo, que va a condicionar todos los proyectos y por tanto
las obras de la “Y” vasca, como muchos de los contenidos del docu-
mento, fueron inspirados por José Ramon. En este caso, las condiciones
de Seguridad y la repercusion sobre el Paisaje y Medio Ambiente en el
Territorio de Euskadi no van a ser meros documentos complementarios
del proyecto, por el contrario, desde el primer momento, seran tenidos en
cuenta como Criterios de Disefio, tendran incidencia sobre la Tipologia y
condicionaran los Procedimientos constructivos y el tipo de “acabados”.

EL DOCUMENTO

Tofio Aiz en su escrito hace el siguiente comentario en relacion con la
construccion del Metro:

La sensibilidad y especial atencién de José Ramén y su equipo, por la
integracion de las obras en su entorno, ha sido una de las claves de
una obra reconocida por todos como un proyecto de éxito.

Pues bien, precisamente con José Ramoén Madinaveitia y su equipo es
con quienes tiene que trabajar ESTEYCQO, con Jesus Buesa, Director de
Proyectos a la sazén, Lourdes Cabello, Directora del Departamento de
Medio Ambiente, Pilar Carrizosa y Paco Navarro, arquitectos, contras-
tando ideas y criterios, en una dindmica interactiva, hasta llegar a
plasmar el documento definitivo.
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Sobre este documento, el arquitecto Andreu Estany, encargado de
gue la normativa establecida en la Instruccién Paisajistica y Ambiental
de Infraestructuras de La Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco, fuese
aplicada en proyectos como el realizado por ESTEYCQ junto con la
Direccién de Obra, en el tramo “Tolosa — Hernialde” de la “Y” vasca,
comenta lo siguiente:

El objetivo de la Instruccion era establecer un sistema normalizado
gue permitiera integrar la componente ambiental en el proceso de de -
finicién de los proyectos de construccion de la Nueva Red Ferroviaria,

habida cuenta de las especiales caracteristicas morfo-estructurales y
la compleja ocupacién del territorio que tiene lugar en el Pais Vasco.

Se pretendia definir la forma en la que habian de integrarse los condi -
cionantes ambientales en la elaboracion del proyecto, para alcanzar
los objetivos de sostenibilidad que en materia de transporte se habia
marcado el Gobierno Vasco. En resumen desarrollar de forma interdis -
ciplinar y coordinada con la definicién técnica del mismo una serie de

fases que podriamos resumir en tres: a) analisis ambiental previo, b)
propuesta de medidas preventivas, correctoras y compensatorias para

evitar, minimizar o compensar “los conflictos ambientales” y c) disefio

del programa de vigilancia ambiental,

La estrategia metodolégica que se pretendia impulsar buscaba mejo -
rar el proceso de definicion del proyecto teniendo en cuenta los condi -
cionantes territoriales, que en el Pais Vasco tienen un importante peso
especifico, y contribuir a la implantacién de una cultura dentro de las

ingenierias mas atenta y cuidadosa con el medio.

Un segundo nivel posterior era la aplicacion de la Instruccion a cada
uno de los lotes contratados por el Gobierno Vasco para alcanzar un
doble objetivo, ayudar a definir las soluciones de proyecto que mejor
integrasen las buenas practicas ambientales, tanto desde el punto de
vista del tratamiento de los impactos como del encaje paisajistico de
todos los elementos de la infraestructura, y por otro lado, sensibilizar a
los redactores de los proyectos para que incorporasen en el proceso
de redaccién el “parametro” ambiental desde el inicio, evitando asi la
practica clasica en la que el tema “ambiental” aparece como una pres -
cripcién a cumplir sobre un proyecto mas o menos decidido, dando
lugar a soluciones de muy baja calidad desde el punto de vista de la
integracion en el territorio.
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En este documento, como diria Alvaro Amann, esta el “alma” de José
Ramoén.
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EUSKAL TRENBIDE SAREA

En septiembre de 2004 el Gobierno Vasco, con el fin de reordenar el
sector ferroviario de Euskadi e impulsar un nuevo equilibrio de los modos
de transporte, a favor de aquellos de menos impacto ambiental -y, espe-
cialmente, el ferroviario— crea el ente publico Red Ferroviaria Vasca.

Su principal objetivo es la construccion, conservacion, gestién y
administracion de las infraestructuras ferroviarias dependientes de la
Comunidad Auténoma Vasca, con el propésito de hacer del ferrocarril
un sistema de transporte moderno, eficaz y sostenible.

La plantilla de ETS se configura mayoritariamente con el personal de
IMEBISAY el de Eusko Trenbideak, S.A. La Presidencia del ente es ejer-
cida por el titular del departamento competente en materia de ferroca-
rriles del Gobierno Vasco, Alvaro Amann, Consejero de Transportes.
Veamos una primera impresion del Consejero sobre José Ramoén que
una vez hecha la integracién de IMEBISA en ETS pasa a desarrollar el
cargo de Secretario General.

Consejero, Viceconsejero, autoridades politicas. Alvaro y Tofio, amigos de José Ramén.

José Ramo6n marcO una época a su paso por el Departamento de
Transportes del Gobierno Vasco. El era un ingeniero de IMEBISA
(empresa para el desarrollo del Metro de Bilbao), pero su “alma” estaba
presente en todo el &mbito de trabajo departamental.
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Después, en su escrito emocionado y emocionante denominado José
Ramon Madinaveitia, Alvaro Amann hace consideraciones personales y
cOmo le toco tratar con él y su “jefe inseparable” Agustin, la ampliacion del
Metro Bilbao a la Linea 3 y la iniciativa Tranvias de Bilbao y Vitoria-Gasteiz.
En relacion con el ferrocarril, y la Nueva Red Ferroviaria dice lo siguiente:

Pero un proyecto al que dedicé tiempo e ilusion fue el mal denomi -
nado de la “Y” vasca. Particip6 en la direccidn, desarrollo proyectual
y de adjudicacién de los primeros tramos de la obra en el tramo gui -
puzcoano. Era el proyecto de su vida. Incluso me eché algun que otro
rapapolvo cuando intuyé duda sobre su ejecucion en “el consejero”.
Quizas sefialar una satisfaccion, la de poner “casi en marcha” los tra -
bajos de obra del proyecto ferroviario. Se adjudicaron tres tramos de
obra en Guipuzcoa, pero fueron recurridos y anulados definitivamente
por el Tribunal Constitucional, imponiendo un retraso de cinco afios de
forma artificial, pues tras el parén la Administracion Vasca lo retomo.
Tuvo que ser el Tribunal el que paralizase tal esfuerzo, injustamente al
saltarse el principio de “interés y bien comun”, para el que dedic6 toda
su vida José Ramon”.

NUEVA RED FERROVIARIA “Y” VASCA

Por fin, el 24 de abril de 2006, un afio, un mes y diecisiete dias después
de que José Ramén Madinaveitia Foronda nos dejase, se firma un
acuerdo de colaboracién entre la Administracion General del Estado
y la Administracion de la Comunidad Autonoma de Euskadi, mediante

el cual se aplica la disposicion Adicional 42 del Concierto Econémico,

por la que el Gobierno Vasco descontara del cupo a pagar al Gobierno

Central la parte que adelanta para la financiacién del tramo guipuzcoano
de la “Y” vasca. Posteriormente, el 27 de junio de 2006, el Gobierno
Vasco encomendo a ETS la realizacion de una serie de actividades rela-
tivas al citado tramo, tales como:

- La redaccién de Proyectos de Construccién

- La direccion de obras

- Asistencias técnicas

- Mantenimiento de la oficina de gestidn expropiatoria

- Colaboracion en la gestién administrativa en los expedientes expropia -
torios.
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Todo ello, ademas de colaborar con el Departamento de Medio Ambiente
y Politica Territorial en la licitacién de las obras, de participar en las comi-
siones que se constituyesen al efecto y en la gestién global del proyecto.

En la actualidad, todos los tramos desarrollados por el Gobierno Vasco
en el ramal guipuzcoano de la “Y” vasca estan en ejecucién o finali-
zados. Es decir, 59,1 kilometros o el 77,6% del trazado del ramal estan
ya en proceso de construccion, a falta de que se definan los accesos
definitivos a Donostia-San Sebastian e Iriin y la conexién con Francia.

Asi, se encuentran en ejecucion los tramos Antzuola - Ezkio Itsaso Oeste,
Antzuola - Ezkio Itsaso Este, Ezkio Itsaso, Tolosa, Hernialde - Zizurkil,
Zizurkil - Andoain, Urnieta - Hernani y Hernani - Astigarraga. Ya se han
concluido los trabajos en los tramos Bergara - Bergara, Bergara - Antzuola,

Frente a Tolosa
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Beasain este, Beasain oeste, Ezkio - Beasain, Ordizia - Itsasondo,
Legorreta, Tolosa - Hernialde y Andoain - Urnieta”.

En el proyecto del tramo Tolosa—Hernialde, adjudicado a ESTEYCQ, se
aplicaron a rajatabla los criterios marcados en la Instruccion Paisajistica
anteriormente citada, y no me resisto a comentar el hecho, producido

durante la ejecucion de la obra, de introducir algunos cambios discuti-

bles, tema sobre el cual advierte José Ramon lo siguiente:

Pocas veces la solucién imaginada por el proyectista es del agrado
de la empresa constructora, y que, al plantear estas alternativas, bien
en el propio disefio de proyecto o en los métodos de construccién, a
menudo se recorta el presupuesto en seguridad y se decide que las
medidas medioambientales son medidas a implantar en la fase final
de las obras.
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Viaducto de Oaska.

Y en algunos casos se llega a cambiar la tipologia de los viaductos,
afadiria yo.

Antonio Aiz Salazar, testigo directo como Viceconsejero de Transportes
durante la larga lucha por conseguir mayor presencia del Gobierno
Vasco en los proyectos y obras ferroviarias ubicadas en nuestro terri-
torio, termina su escrito de la siguiente forma:

El reto estaba plenamente asumido, echaria a andar la participa-
cion directa de Euskadi en la construccién de una parte de la red

transeuropea ferroviaria de Alta Velocidad, como no, José Ramon, el
“Ingeniero humanista”, el “Humanista ingeniero”, fue actor destacado

y decisivo del comienzo de una nueva andadura.

En estos momentos la situacion de la Nueva Red Ferroviaria, casi parali-
zada en la parte correspondiente a la Administracion General del Estado,
parece que puede echar a andar de nuevo.

El soterramiento de los accesos a Bilbao, Vitoria y el enlace San
Sebastian, van a ser un hecho porque que los ciudadanos lo exigimos.
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Vitrubio pensaba que el tamafio ideal de una ciudad quedaba definido
por lo que un hombre puede recorrer a pie sin extenuarse. Es la ciudad
peatonal la que se ofrecia como ciudad ideal al favorecer la comunica-
cién entre sus ciudadanos.

Compartir el mismo lugar es quizés el mas primitivo y elemental de los
vinculos sociales. La ciudad es ante todo un lugar para conversar. Hasta
el siglo XIXla ciudad sigue siendo practicamente un espacio peatonal
para el encuentro y la convivencia entre vecinos. El abastecimiento se
realizaba en carros movidos por caballerias, produciéndose otro tréfico,
principalmente los dias de fiesta: las calesas de las familias pudientes
paseando por una zona predeterminada de la ciudad.

Cuando las ciudades derriban sus murallas y realizan sus Ensanches a
mediados del siglo XIXtratan de aplicar alguna de las teorias de planifi-
cacion. En su ordenacion aparece, no ya el arquitecto, también el urba-
nista, el profesional que aplica un saber especializado al mecanismo de
la ciudad. Rompe la “espontaneidad” del desarrollo urbano y pretende
someter el crecimiento a un plan que se legitima como consecuencia
Ultima del ejercicio de la razén. En general la nueva ordenacién da
lugar a una trama de calles perpendiculares que generan un damero de
solares.

Las distancias a recorrer aumentan e inicialmente son solo las fami-
lias pudientes las que mantienen su capacidad de transporte entre
sus casas, en el centro antiguo, y los solares donde han comenzado a
edificar su residencia extramuros.
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EL PROBLEMA

En una conferencia pronunciada en el afio 2002 en Santander, José
Ramén después de identificar como una de las causas, quiza la principal,
de los problemas actuales causados por el trafico en nuestras ciudades,
la planificacién dando prioridad al automdvil, comenta lo siguiente:

La demanda de movilidad es uno de los fendmenos sociales que ca -
racteriza al siglo XX, sobretodo en su segunda mitad. El automévil
ha sido vendido como simbolo de libertad individual, aunque hoy su
utilizacion en distancias cortas en el centro de las ciudades ve esa
libertad gravemente recortada ante la falta de plazas de aparcamiento.
Ademas, objetivamente el costo individual del uso del automavil (si se
considera en su totalidad) es en general muy superior al de cualquier
otro medio de transporte. Sin embargo, est4 establecido un fenémeno
que podria denominarse “predominancia modal”, de tal manera que
el usuario regular de su automévil no emplea en la practica otro medio
de transporte, sobre todo porque no evalla los costos de cada uno
de sus desplazamientos y da preferencia a disponer de su vehiculo
siempre al alcance de la mano”.

Los accesos a huestras ciudades a determinadas horas punta parecen
no tener solucién. Los atascos son habituales, el colapso circulatorio
obliga a paradas continuas que suponen pérdidas de tiempo, consu -
mos adicionales de combustible e importantes incrementos de emi -
siones de gases contaminantes a la atmaésfera. La situacion ha llegado
a un punto que resulta insostenible a corto plazo, pero las medidas
son politicamente poco atractivas y los dirigentes municipales no se
atreven a aplicarlas con rigor.

La ciudad compacta que heredamos de nuestros abuelos ha ido poco
a poco perdiendo identidad y se ha transformado en una ciudad difu -
sa, donde los municipios adyacentes o los barrios han aceptado un
papel de ciudad dormitorio, dependiente para casi todo, del ndcleo
central de la ciudad o de ese otro invento “maquiavélico” (adjetiva
José Ramoén), que son los centros comerciales.

Nuestras ciudades son hoy un lugar dominado por los coches, los
vehiculos de motor han condicionado el desarrollo de las ciudades,
de su urbanismo y, en buena medida, han modelado los gustos de
sus duefios.
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Por tanto, indica José Ramon:

Es imprescindible poner freno a los costes de congestién y accidenta -
bilidad del automévil buscando soluciones de transporte mas sosteni -
bles, con menos costes sociales y ambientales, para ello el transporte
publico debe ofrecer condiciones de comodidad, seguridad y puntua -
lidad que permitan hacer su oferta realmente atractiva en competencia
con las soluciones individuales hoy en boga.

Dado que los problemas comentados son evidentes y admitidos por todos,
se pregunta José Ramon el porqué de la resistencia en muchos sectores
de la poblacién a la implantacion del Tranvia, cuando funcionalmente esta
muy claro que, como minimo, el tranvia colabora en la solucion.

En una conferencia pronunciada en Zaragoza en el 2004 llega a la
siguiente conclusion:

La implantacion de un nuevo sistema de transporte, como es el tranvia,
en una ciudad consolidada con sus problemas y sus soluciones de
rutina, como son todas nuestras ciudades se presenta con algunas difi -
cultades, no técnicas sino del tipo que pudieran llamarse psicoldgicas.
Estamos muy hechos a quejarnos de los problemas del trafico, incluso
nos duelen las cifras de fallecidos en nuestras carreteras cualquier fin
de semana, pero nuestra capacidad de aislarnos de los problemas
gue no nos afectan muy directamente es tal, que preferimos no en -
frentarnos al cambio.

Peatonalizar una calle, hacer pasar por ella un tranvia, colocar sema-
foros adicionales sin contar los carriles en la calzada, los vemos como
obstaculos adicionales a nuestra dificil vida de cada dia. Normalmen -
te no racionalizamos nuestras actuaciones, nos dejamos llevar por la
costumbre, pero la costumbre no es sino la asuncién poco a poco de
normas y formas de ver que se han introducido sin llamar en nuestras
vidas.

Hoy el tranvia irrumpe con fuerza en muchas ciudades donde el trafico
constituye un problema de no facil solucién, y su irrupcion se acoge
como elemento de concordia o de discordia més en funcién de nues -
tra inteligencia sensorial que racional.

Entre las muchas reflexiones realizadas por José Ramén antes de pronun-
ciarse en favor de la implantacion del Tranvia quiero referirme a una confe-
rencia pronunciada en el afio 2002 en Santander, y que lleva por titulo:
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BENEFICIOS DE UNA LINEA DE TRANVIA PARA LOS NO USUARIOS
Y que se resume en los puntos siguientes:

Una disminucién de los atascos de trafico gracias a la utilizacion mas
racional de las vias para el transporte puablico, que reduce los tiempos

de viaje.

Una reduccion de los perjuicios y los costes causados por los acci -
dentes.

Una actividad econdmica municipal mas eficiente gracias a la reduc -
cién de los costes de mantenimiento de las calles y al incremento de

movilidad.

Una mejor eficacia de los equipamientos colectivos, que podran recibir

presupuestos menos ajustados (como, por ejemplo, los hospitales).

Un mejor rendimiento energético.

Una mejor calidad ambiental, reflejada en multiples aspectos como la
reduccién del efecto barrera producida por el trafico, la disminucién

del nivel de ruido y de la contaminacion atmosférica.

Una humanizacion de las relaciones personales en el centro de las
ciudades, donde el protagonismo es recuperado por la persona en

detrimento de su coche.

La identificacion de estos beneficios es sencilla y en pocas ocasiones
se ponen en duda, pero sin embargo su cuantificacién y la asuncion

de lo que suponen, o deben suponer, en la toma de decisiones politi -
cas a la hora de establecer una prioridad inversora en infraestructuras,
no figura entre las mas importantes, a pesar de que, a mi parecer,
en su ponencia José Ramon “demuestra” la existencia de los citados

beneficios.

PARADOJA

Los transportes publicos, y en particular el tranvia, aparece dada la
necesidad de unir el centro de las ciudades con los barrios suburbiales,
puesto que los residenciales no tienen problema ya que las familias
pudientes tienen sus medios de transporte privados, antes calesas y
después automdvil, mientras que los trabajadores no se pueden permitir
ninguna de las dos cosas. En la actualidad los transportes publicos
entendemos que son cada vez mas necesarios puesto que la capacidad
de “digestion” de la ciudad no admite mas vehiculos privados.
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Hoy

En definitiva, la gran paradoja es que, antes, los transportes publicos
eran necesarios porque casi nadie tenia coche; y ahora los transportes
publicos son necesarios, y cada dia mas, porque todo el mundo tiene
coche. Vivir para ver.

EL TRANVIA DE BILBAO

Hemos visto hasta ahora la opinion de José Ramdn sobre la implanta-

cion del Tranvia en la que él llamaba la ciudad consolidada, de la que

Bilbao es un buen ejemplo.

La Ria, sobre todo la margen izquierda acogia desde finales del siglo XIX
industrias siderurgicas, astilleros, industria auxiliar, industria quimica,

etc. La contaminacion atmosférica y de las aguas de la Ria eran sefas
de identidad de un Bilbao que a partir de la crisis del petréleo, se puede
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decir que colapsa. A mediados de los ochenta la ciudad sucia y triste
donde vagan parados y prejubilados, es un organismo enfermo que
necesita una operacion quirdrgica inmediata. Lo que en nuestro libro La
Ria de Bilbao acufiamos como “Cirugia con soplete”

Después de una eliminacién inmisericorde de los vestigios de un pasado
industrial impresionante, se apuesta por una regeneracioén de la ciudad
gue se embarca en proyectos de gran envergadura, que ademas de
potenciar la actividad econdmica local ayuden a recuperar la autoestima
de los bilbainos. EI Metro, el traslado del Puerto al exterior y la depura-
cién de las aguas de la Ria, liberaron los muelles y permitieron, primero,
el proyecto estrella de Frank O. Gehry, Museo Guggenheim, después
Palacio Euskalduna, etc. La zona de Abandoibarra pronto estaria ya
disponible. José Ramén Madinaveitia, en una conferencia pronunciada
en Madrid en el afio 2004, manifiesta lo siguiente:

Para gestionar un proyecto de tal envergadura nace Bilbao Ria 2000
(BR 2000) que auna intereses portuarios y de Renfe como entidad Es -
tatal, junto a intereses municipales y del Gobierno Vasco. En relacién
con el tema del nacimiento del tranvia el problema pasa por la elimi -
nacién de una linea de ferrocarril de Cercanias que impedia el acceso
a la ribera del rio desde el area en regeneracién y de nuevo interés
econémico de Abandoibarra.

Y con la mencion de Bilbao Ria 2000 y Abandoibarra encontramos
el nexo entre José Ramén Madinaveitia y Pablo Otaola para seguir
hablando de nuestro tranvia.

Pablo Otaola Ubieta fue el primer Gerente de Bilbao Ria 2000, desde su
creacion en 1992 hasta finales del afio 2000. BR 2000 es como un milagro
de sincretismo politico-econémico que concilia “doctrinas” entre un
Estado como el espafiol y un pais como el vasco, con el alcalde de Bilbao
a la cabeza. Pablo es el ingeniero-diplomético que se requeria para poner
en marcha el desarrollo y consolidaciéon de un “invento” sin precedentes.

Creo que una vez conocidos los criterios sobre la conveniencia o nece -
sidad de la implantacion de los tranvias en ciudades consolidadas
complejas como Bilbao, lo mejor es dar el paso literalmente el escrito
de Pablo Otaola denominado: José Ramén Madinaveitia y el Tranvia de
Bilbao.
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Conoci a JRMF en la primavera de 1996 en las oficinas de IMEBISA en
una reunion entre el Gobierno Vasco y BR 2000 para estudiar la posibi-
lidad de implantar el Tranvia en Bilbao. En esa reunién, ademas de JR,
estuvieron el consejero JA Maturana, el Viceconsejero... y el director
de IMEBISA, A. Presmanes. Desde ese momento hasta finales del afio
2000, cuando dejé BR 2000, tuve la suerte de compartir muchas reu-
niones y algun viaje con JR.

Como era habitual, lo que primero chocaba de JR era su aspecto,
nada convencional: su famosa coleta y sus trajes al estilo mao. Luego
fui descubriendo a una persona encantadora y muy interesante, ade -
mas de un gran profesional.

BILBAO RIA 2000

A finales de 1992 se cre6 la sociedad publica BR 2000, formada al 50%
entre la Administracién Central y las administraciones vascas (Gobier-
no, Diputacion y Ayuntamientos de Bilbao y Barakaldo), con la mision

de realizar actuaciones integradas de urbanismo, transporte y medio

ambiente que contaran con el consenso de todos.

En su Consejo de Administracién se sentaban los principales repre -
sentantes de cada Administracién y por el Gobierno Vasco el conseje -
ro de Obras Publicas y Transportes, en aquel momento Josu Bergara,
gue fue uno de los impulsores de BR 2000ya que, desde el inicio, tuvo
una empatia personal con el ministro Josep Borrell y el secretario ge -
neral JA Zaragoza. Pero fue con sus sucesores JA Maturana y Alvaro
Amann con los que se puso en marcha el Tranvia de Bilbao, proyecto
dirigido técnicamente por JR Madinaveitia.

EL TRANVIA DE BILBAO

La historia de cémo vuelve a aparecer el Tranvia en Bilbao, ademas de
desconocida, resulta de especial interés por la confluencia de distintos

factores y casualidades afortunadas. En resumen, se puede decir que
el Tranvia resurge en Bilbao gracias al consenso entre las Adminis-
traciones y, sobre todo, como suele suceder siempre, gracias a las

personas que, en esa década histoérica para Bilbao que fue la de los
afios 90 del pasado siglo, tuvieron generosidad y amplitud de miras.

Pero también hubo mucho trabajo realizado gracias a la colaboracién
de muchas personas y desde muchos ambitos de la Administracién.
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Desde 1995, en que se realizé el primer estudio para determinar la
demanda de viajeros que tendria la estacion de Parque, perteneciente
a las Cercanias de Renfe y situada junto al Puente de Deusto, des-
pués de la puesta en servicio del Metro y de la Variante Sur Ferroviaria
(VSF), hasta mayo de 1999, cuando se pone la primera traviesa de las
obras del Tranvia, se realizaron muchos estudios y se debatié mucho
hasta dar con la solucidn final.

El consenso comenzo a gestarse en 1995 en la empresa publica Bilbao
Ria 2000 BR 2000), que ya empezaba a convertirse en la mesa de en-
cuentro para los grandes proyectos urbanos del Bilbao metropolitano y
donde, ademas de participar todas las Administraciones, el consenso
era precisamente una herramienta de trabajo imprescindible.

Los primeros apoyos a la idea del tranvia vinieron del entonces Minis -
terio de Obras Publicas, Transporte y Medio Ambiente, hoy Ministerio
de Fomento, a los que pronto se sum6 IMEBISA hoy ETS 'y, por lo
tanto, el Gobierno Vasco. La alianza técnica y personal entre IMEBISA
y Bilbao Ria 2000 fue fundamental para el desarrollo del proyecto.

Pero decisivo fue también el apoyo del alcalde de Bilbao, Josu

Ortuondo, que también era presidente de BR2000, quien intuy6 desde

los primeros momentos el poder transformador del tranvia y contribu -
y6 a resolver muchos de los problemas que fueron surgiendo durante

todo el proceso, especialmente en el ambito municipal.

Muchos se han cuestionado las razones de la aparicion del tranvia
en Bilbao, desde su no necesidad hasta su caracter exclusivamente
turistico, pero lo cierto es que el Tranvia surge, principalmente, como
el modo de transporte publico para el area de Abandoibarra.

Sin embargo, todo ese esfuerzo técnico y humano quizas no hubiera
tenido éxito en este proyecto sin la ayuda de un golpe de fortuna, que

suele decirse favorece a los atrevidos y que, en nuestro caso, vino de
la mano del alcalde de Vitoria 'y de su rechazo, en 1997, al tranvia que
habia proyectado y presupuestado el Gobierno Vasco para su ciudad.

Esa circunstancia extraordinaria hizo que el Gobierno Vasco mirara
con mucho mas interés y, especialmente, con mas capacidad inverso -
ra, al proyecto del Tranvia de Bilbao.
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EL PROBLEMA: EL TRANSPORTE PUBLICO PARA ABANDOIBARRA

El nuevo esquema ferroviario para el centro de Bilbao estaba claro:
el elemento estructurante era el Metro y con la VSF se dotaba de un
transporte publico potente a la zona sur de Bilbao. Como complemen -
to fundamental, se potenciaba la intermodalidad creando dos conexio -
nes Metro-Renfe (San Mamés y Abando) y una conexion Renfe-Feve
(Ametzola).

El primer proyecto urbanistico que acometi6 BR 2000, Ametzola, se
conectaba a la red ferroviaria a través de la nueva estacion de Renfe
y Feve, cumpliendo con la premisa de integrar urbanismo, transporte

y medio ambiente, tal y como figuraba en los objetivos de la sociedad

publica. Sin embargo, al estudiar el siguiente proyecto, Abandoibarra,

se aprecio la falta de una buena conexién con el sistema ferroviario. La
estacion del Metro de Moyua no estaba muy lejos, pero no podia jugar

el papel de estacion para el futuro barrio. Por otro lado, también existia
la estacion de cercanias de Renfe del Parque, que era utilizada por los
estudiantes que iban a estudiar a la Universidad de Deusto desde la
margen izquierda.

Los primeros estudios sefialaron que la estacion de Parque tendria
cerca de 10.000 viajeros al dia, después de la puesta en servicio del
Metro y la VSF. El problema era que se necesitaba un transporte con
bastante capacidad, pues entre las 7:30 y las 9:00 de la mafana lle-
gaba el 50% de los viajeros de la margen izquierda que accedian a
la Universidad o a esa zona del Ensanche (la vuelta era, l6gicamente
mucho més laminada).

En la primavera de 1995, BR 2000 reunié a un grupo de expertos in -
ternacionales para discutir sobre las alternativas de transporte para
Abandoibarra. De esas reflexiones surgieron varias posibilidades:
crear una nueva boca de Metro en la futura Plaza Euskadi; mantener
la Estacion de Renfe del Parque, bien como lanzadera o con servicios
directos desde la margen izquierda; un servicio de autobus directo
desde San Mamés; un megabus articulado, como el que ya existia
en Burdeos; recuperar el trolebus; e, incluso, recuperar la linea del
tranvia. A partir de las conclusiones anteriores y hasta principios de
1996, BR 2000 encargo diferentes estudios para conocer la demanda
potencial del futuro Abandoibarray, a partir de esos datos, analizar sus
posibles alternativas de transporte publico.
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LA DECISION CONSENSUADA: EL TRANVIA

Tras debatir ampliamente las conclusiones finales de los estudios, en
febrero de 1996, el Consejo de Administracion de BR 2000tom¢ la de-
cisién de apostar por una linea de tranvia que conectara San Mamés
con la Estacién de Atxuri. Fueron varias las razones que llevan a elegir
el Tranvia como transporte publico para Abandoibarra:

- Independientemente del Tranvia, habia que reurbanizar todo el borde
de la Ria, desde la Plaza del Sagrado Corazén hasta el puente del
Arenal, lo que significaba gran parte del trazado de la nueva linea. Esto
significaba que la plataforma del tranvia se creaba sin excesivo coste y
se posibilitaba la existencia de una plataforma exclusiva.

- Tenia sentido complementar la potente red de Metro, que dejaba des -
asistida la zona de Mazarredo y Uribitarte, con una mas ligera como la
del tranvia, que resultaba mas flexible y barata.

- El Tranvia aportaba una mayor calidad de servicio que el autobus.

- Abandoibarra tenia una vocacién de ser el escaparate del nuevo Bil-
bao y requeria un transporte publico innovador. El Tranvia resultaba el
complemento ideal para ese espacio emblematico.

- Habia un importante movimiento en Europa de recuperacion del tran -
via, con casos muy exitosos en la creacion de nuevos barrios, como
los de Estrasburgo, Grenoble y Nantes, en Francia. En Espafa, se
estaba a punto de inaugurar el tranvia de Valencia.

Una vez tomada la decisién en el seno de BR 2000, donde resulté
importante el apoyo del hoy Ministerio de Fomento, personalizado
en el director general de Actuaciones Concertadas en las Ciudades,
Francisco Fernandez Lafuente, se encargd a las empresas INECO y
SENER sendos estudios de viabilidad de una linea de Tranvia entre
San Mamés-La Naja y entre La Naja-Atxuri, respectivamente.

A partir de las conclusiones de dichos estudios, se tomé de decision
de reservar una plataforma exclusiva para el tranvia en los proyectos
de urbanizacion de Abandoibarra y Uribitarte-Ripa.

En paralelo al trabajo de INECO y SENER, se continu6é con el pro-
ceso de consensuar la idea del nuevo tranvia, en el que resulto cla-
ve la alianza entre BR 2000 e IMEBISA Esta, con el apoyo politico
de los consejeros José Antonio Maturana, primero, y Alvaro Amann,
después, pronto se convirtié6 en el organismo que liderd el proyecto
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del tranvia, donde jugaron un papel fundamental su director general,
Agustin Presmanes, y su director técnico, José Ramén Madinabeitia.

Un hito importante para todos los que trabajamos en el proyecto del

tranvia, y clave en proceso de consenso, fue el viaje a Estrasburgo que
hicimos en 1997 los técnicos de IMEBISA, Ayuntamiento de Bilbao y
BR 2000 para conocer de cerca el caso mas exitoso de Tranvia en Eu-
ropa, en aquel momento. El viaje contribuyé a consolidar un equipo de

trabajo convencido y disip6 muchas de las dudas que todavia existian,

gracias al contraste con la experiencia concreta de los diferentes co -
legas de Estrasburgo. Alli vimos, entre otras cosas, el tranvia rodando
sobre hierba y unos vehiculos muy transparentes, elementos que se
han convertido en factores del éxito del Tranvia en Bilbao.

Finalmente, BR 2000 present6 al Gobierno Vasco el “Proyecto de Tra-
zado Atxuri-San Mamés, 12 Fase”, redactado por IDOM y Semaly, que
fue aprobado mediante resolucién del director de Transportes y Obras

Publicas el 7 de abril de 1998 y estuvo en tramite de Informacién P -
blica hasta 16 de julio.

Dentro del periodo de Informacion Publica, se realizé un esfuerzo para
comunicar el proyecto de la nueva linea de Tranvia a todos los ciuda -
danos, realizandose una exposicién divulgativa en una carpa junto al
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Teatro Arriaga. Alli, ademés de las caracteristicas del trazado, se pre-
sentaron algunos de los ejemplos de nuevos tranvias europeos.

Como resultado del consenso logrado, a mediados de 1998 se firmé

un convenio entre los tres socios del proyecto en que se concretaba

la financiacion de las obras del primer tramo del Tranvia, Atxuri-San
Mamés, que se fijaba en un 64,75% para el Gobierno Vasco, un 23,50%
para BR 2000y un 11,75% para el Ayuntamiento de Bilbao. Ademas, el
Gobierno Vasco financi6é enteramente todo el material movil.

Tras todo ese largo proceso de trabajo, ya sélo restaba elaborar el

proyecto constructivo y licitar las obras, tareas que fueron realizadas

por el Gobierno Vasco, para que pudieran comenzar las obras de la

primera linea del nuevo tranvia de Bilbao.

La primera traviesa se colocd delante del Euskalduna Jauregia, el 27
de mayo de 1999, y hubo que esperar al 18 de diciembre de 2002 para

que el Tranvia empezara a rodar entre Atxuri y el Museo Guggenheim.
Posteriormente, el 24 de julio de 2003 el tranvia llegaria hasta San
Mameés y un afio después hasta Basurto.

VITORIA-GASTEIZ. UN TRANVIA LLAMADO DESEO

Como hemos visto, Pablo Otaola considera que una “ayuda” para la
materializacion del Tranvia de Bilbao, “vino de la mano del alcalde de
Vitoria y de su rechazo, en 1997, al Tranvia que habia proyectado el
Gobierno Vasco para su ciudad”. Entre otras razones parece ser que
el dinero para gastar en tranvias del que disponia el Gobierno Vasco, al
renunciar Vitoria, fue aprovechado por Bilbao.

Qué trabajo arduo llevar al animo de los responsables municipales que
el Tranvia no era un elemento mas de trafico sino una herramienta para
ordenar de otra manera la movilidad de las personas en el centro de
la ciudad y que por supuesto eso pasaba por recortar los accesos por
determinadas calles al trafico privado, abriendo nuevas posibilidades
de peatonalizacion— manifiesta José Ramon en un articulo denomina -
do “Tranvia de Bilbao”, publicado en el afio 2002 en la revista Tecnirail.

A la vista de los estudios, reflexiones y conclusiones que han llegado
a mis manos, escritas por José Ramon, tengo la impresion de que la
renuncia de los “responsables municipales” de Vitoria al tranvia no debié
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contar con su apoyo, es mas, creo que José Ramoén deseaba fervien-
temente un tranvia para su ciudad, puesto que desde 1990 conocia la
problematica, que se plantea en un escrito suyo, que dice asi:

La Union Internationale des Transports Publics (UITP) viene estudian-
do este fendmeno desde comienzos de los noventa y ha publicado

excelente bibliografia sobre el tema. Quiero recordar aqui, Gnicamen -
te, su definicién del circulo vicioso en que la mayoria de nuestras ciu -
dades han caido al tratar de dar respuesta a las demandas de los
conductores, de tal manera de la construccién de mas aparcamientos

en las &reas centrales de las ciudades llevan inexorablemente a una
mayor congestion y a un empeoramiento del trafico, tanto del vehiculo

privado como de los autobuses publicos. En la mayoria de las ocasio -
nes donde se ha actuado de esta manera se puede constatar que las
ciudades han pasado de ser un lugar pensado para sus habitantes a

un lugar al servicio de los vehiculos. El espacio no edificado de estas
ciudades estd mas ocupado por los actores del trafico vial (coches y

autobuses en movimiento, atascados o aparcados) que por los pro -
pios ciudadanos. La parte asi ocupada, y en definitiva “esterilizada”

es absolutamente desproporcionada con el papel que el sistema vial

debe cumplir como transporte.

Es decir que ni los aparcamientos en areas centrales, ni los autobuses,
gue fueron las “soluciones” adoptadas en Vitoria para evitar la conges-

tion y mejorar el trafico, podrian dar resultado.

Pero el Tranvia tan deseado, se abre paso, afios mas tarde. En el
documento denominado: “Estudio de Alternativas de un Proyecto
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de Transporte Urbano: El Tranvia de Vitoria-Gasteiz”, José Ramon
“demuestra” la necesidad de ese tipo de transporte. Resaltemos el
apartado denominado: Introduccion de un Nuevo Modo. (Y como no)
Apuesta por la “sostenibilidad”, en el que dice lo siguiente:

Durante el estudio se ha realizado una investigacién sobre las carac-
teristicas de una serie de sistemas de transporte que operan en la
actualidad en diferentes ciudades del mundo, referido tanto al material

movil como a la geometria de los trazados, la compatibilidad de cada

sistema con los existentes en Vitoria, los costes de implantacion y de
explotacion.

Se han analizado soluciones a base de autobuses guiados, sistemas
de guiado automatico y tranvias. Los sistemas de guiado automatico

requieren un pasillo exclusivo y fundamentalmente cerrado por lo que

son adecuados para servicios periurbanos, pero pierden eficacia si

deben integrarse en el centro de las ciudades y aprovechando parcial -
mente el viario existente.

El autobls guiado pareci6 inicialmente una posible solucion, pero los

estudios de demanda mostraron que su capacidad (hasta 8.000 v/h)

no era adecuada a las necesidades que se prevén.

En consecuencia, se continud el estudio sobre la idea de analizar si
el tranvia cumplia las condiciones requeridas para dar respuesta al
problema planteado, dar respuesta a las necesidades de movilidad

de los nuevos barrios acercando a los vecinos al centro financiero y
comercial.

Se ha tenido muy presente que el tranvia es un elemento catalizador
de viajes en las lineas que presentan mas demanda y que las lineas de
autobuses, no solo deben mantenerse, sino que reordenadas algunas
de las lineas como colectores del tranvia, pueden mejorar los flujos
actuales de tales lineas.

La introduccion de este nuevo proyecto de transporte, cuya compe-
tencia corresponde al Departamento de Transportes y Obras Publicas
del Gobierno Vasco, pero que evidentemente se realiza sobre las calles
municipales requiere de acuerdos institucionales para que la operacion
sea positiva, y entre los detalles mas importantes de ese acuerdo conve-
nido esta la distribucion de los costes de la primera infraestructura, la
decisién sobre la compafia que operara el nuevo servicio, pues no
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solo debe aportar el material mévil y su mantenimiento, sino que debe
hacer frente al previsible déficit en los afios iniciales o de lanzamiento
del servicio.

El Tranvia fue seleccionado por su mejor respuesta a la sostenibilidad,
al no emitir gases contaminantes y ofrecer un consumo energético
menor”.

A continuacién, comenta José Ramadn, a la hora de valorar alternativas,
como la implantacion de este nuevo modo de transporte afectara a
muy variados aspectos de la ciudad, todos ellos formando parte de los
objetivos:

De movilidad. Es el objetivo primario, pero puede enfocarse en muy
diferentes aspectos. La optimizacion global de la movilidad que inclui -
ria procesos de peatonalizacion y reduccién del trafico privado. Un

segundo aspecto es el de la seguridad general tanto por la reduccion

de trafico rodado privado como por la incorporacién de mejoras tec -
noldgicas. Finalmente, la reduccion del tiempo total de viaje, pues el

tranvia casi duplica en la practica la velocidad que puede conseguirse
con las lineas de autobuses.

De estructuracion urbana. El tranvia es un sistema de transporte cuya
implantacion desencadena importantes procesos sobre los usos y la

actividad en su entorno, potencia procesos de homogeneizacién de

la poblacién, implica a la iniciativa privada y acelera iniciativas que
hallaban estancadas.

De regeneracion urbana. Vitoria-Gasteiz cuenta con una exitosa expe-
riencia de planificacion urbana, que ha redundado una ciudad equi -
librada y con alta calidad de vida de sus ciudadanos. El transporte

publico actual tiene una capacidad muy limitada como elemento de

regeneracion urbana, a diferencia del tranvia que conlleva a repavi-
mentacion de muchas zonas, el cambio del mobiliario urbano, con una

proyeccién de calidad e innovacion.
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De difusién y revitalizaciéon de actividades. El nuevo sistema de trans-
porte puede colaborar en la difusion de actividades hacia zonas de
la ciudad que eviten la excesiva especializacion del centro hacia usos
terciarios exclusivamente y la revitalizacion de actividades existentes
gue potencien una alternativa de centros zonales frente al Ginico centro
actual.

De potenciacion de nuevos desarrollos. La capacidad de un transpor -
te publico eficaz que genera confianza y que aporta connotaciones
de modernidad, prestigio y calidad pueden incentivar la consolidacion
definitiva de barrios como Lakua en su caracter de “ciudad” frente al
caracter “reducto” en el que pudiera estar cayendo, dando credibili -
dad a los crecimientos al Este, Salburua, y al Oeste, Zabalgana.

De racionalizacién del viario. Las calles, en general, no pueden en-
sancharse y no tiene mas capacidad que la que tienen, por lo que
se ha llegado a un problema sin solucion. Todos los coches que se
presentan a diario para circular en la ciudad no tienen cabida en ella,
se producen congestiones, atascos y pérdidas de tiempo y de salud.
Pero el sistema viario es muy complejo y cualquier decision afecta a
tantas variables que su modificacion requiere valor y audacia, siempre
avalado por estudios que suelen ser sobrepasados por la realidad, lo
gue no impide la aparicién de una gran polémica en la prensa local y
entre los vecinos y sus asociaciones.

De planificacién del trafico y de peatonalizacion. Es evidente que la
implantacion del tranvia permite la consolidacion y avance de la pea -
tonalizacion del area central, pero no solo en el centro sino potencia -
cién de nuevas &reas peatonales en zonas de nuevo crecimiento. Se
produce, no sin problemas, la transformacion en calles peatonales de
viarios fuertemente ocupados en la actualidad.

Tras un profundo estudio de Alternativas, en el que intervinieron personas
pertenecientes a la ingenieria autora del estudio, al Departamento de
Transportes y Obras Publicas del Gobierno Vasco (principalmente,
Alvaro Amann, Antonio Aiz y él), como promotor y con competencias en
la materia, a la Diputacion Foral de Alava y al Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz se elige una alternativa que cumple las siguientes condiciones:

- Conecta con el centro de la ciudad las zonas residenciales, conso -
lidadas o en proceso de consolidacién que reunen las condiciones
de tener un volumen importante de poblacién y a la vez encontrarse
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relativamente alejadas del centro.

- Presta servicio a los puntos de la ciudad que son mayores generado -
res de viajes.

- Minimiza, en una primera etapa, la afeccién al funcionamiento de la
ciudad, entendido en relacién con los habitos de trafico existentes”.

Cuando José Ramén imparte su conferencia “Estudio de Alternativas
de un Proyecto de Transporte Urbano: El Tranvia de Vitoria-Gasteiz”,
en Santiago de Compostela, en el afio 2004, esperaba que la adjudica-
cion del Proyecto Constructivo tuviese lugar en julio de ese afio y que a
mediados de 2005 comenzasen los trabajos. José Ramon Madinaveitia
Foronda que tanto habia luchado por la implantacion del tranvia en su
ciudad no pudo cumplir su deseo de ver el comienzo de la obra.
A este respecto Alvaro Amann manifiesta lo siguiente:
Defendié con ahinco el Tranvia y aquel trazado, “habia que pasar por
donde el ciudadano marca su destino, y ese se sitla en el centro de
la ciudad no al lado”. Tras su muerte hubo una iniciativa para poner
su nombre a una estacion, se selecciond, pero no llegé a concretarse.
Una pena, porque hubiese sido la muestra de su reconocimiento.
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Hemos titulado este libro José Ramon Madinaveitia Foronda. Vocacion
de servicio y a medida que he ido informdndome para avanzar en la
escritura, la razon de ser del subtitulo, que en principio era provisional,
se ha ido afianzando.

En el capitulo 2 de este libro, en el epigrafe titulado ¢ Por qué ingeniero?
¢Por qué de caminos? He aventurado que seguramente una de las
razones por las que José Ramon eligio su carrera debid ser el hecho
de que los caminos, canales y puertos aporten civilizaciéon, sean conse-
cuenciay a la vez “causa” de civilizacion.

A estas alturas del libro voy a hacer una aseveracién mas rotunda, e
intentar justificarla. Creo que la causa profunda, la razén ultima de casi
todo lo que hace José Ramén Madinaveitia, no solo de la eleccion de
su profesion, es esa vocacion de servicio inherente a su personalidad.

- Sentir desde la nifiez un impulso irrefrenable por saber y aplicar el
conocimiento adquirido es vocacién de servicio.

- Estudiar para adquirir conocimientos y aplicarlos, es vocacion de ser -
vicio.

- Proyectar, dirigir e impulsar obras de infraestructuras, implicandose de
una forma tan personal como él lo hizo, es vocacion de servicio.

- Viajar para conocer, implicarse en los problemas del entorno y ayudar
a resolverlos, es vocacién de servicio.

- Colaborar desinteresadamente con ONGs para ayudar a los méas des -
favorecidos es vocacion de servicio.
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- Y por Gltimo transmitir sus conocimientos y experiencias para que
sean aprovechados por los demas, con el efecto multiplicador que
ello supone, es vocacion de servicio.

Pues bien, en este capitulo denominado Etica y Estética para ingenieros
se trata de poner de manifiesto esta Ultima faceta de nuestro personaje:
su voluntad de transmitir esos conocimientos y experiencias y aportar, a
modo de ejemplo, alguna de esas ensefianzas utilizando su propia voz.

La inmensa mayoria de lo que vamos a utilizar es la documentacién que
me ha entregado, la ya citada Lola Pereda, secretaria de José Ramén
durante muchos afios. En un listado que lleva por titulo Congresos y
Ponencias se enumera la friolera de 67 aportaciones en los foros mas
diversos. Veamos algunos ejemplos:

- Tuneles Subfluviales. Metro de Bilbao. Hacia nuevos mundos en tlneles.
Acapulco (México). Mayo 1992.

- Design and Construction of an Urban Tunel in Mud Soils Subject to Water.
Presare. El Cairo (Egipto). Abril 1994,

- Quality Central During Jet Stronting.

- Cavern Station Concept for the Bilbao Metro, Spain. Washington (EEUU.)
Abril 1996.

- Les Tunneles d'accés au Metro de Bilbao. Procedure de Construction.
Chambéry (Francia). Octubre 1996.
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- The Bilbao Subway and Integration In The City. Montreal (Canada).
Septiembre/octubre 1994.

- Control of Leaks in The Bilbao Metro. Sao Paulo (Brasil). Abril 1998.

- Discrete Supports in Submerged Tunnels. Estocolmo (Suecia). Junio 1998.

- Station Cavern: The Heart of The Bilbao Metro Oslo (Norway). Junio 1999.

- Stations Souterrains du Metro de Bilbao: Normalisation et Qalité des Ouvrages.
Paris (Francia). Octubre de 1999.

- Enviromental Features of Underground Work for The Bilbao Metro. Praga
(Rep. Checa). Noviembre 2000.

- Line of The Bilbao Metro and The Enviroment. Milano (Italia). Junio 2001.

- Structural Architecture: The Cavern Station in The Bilbao Metro. Londres (UK).
Septiembre 2001.

- Rock Responsible During Construction of Cavern Station at Bagatz Kyoto
(Japén). Octubre 2001.

- Connecting Ninez to Line 1. Bilbao Metro. Sydney (Australia). Marzo 2002.

- Design and Construction of The Santxu Cavern Station. Seul (Korea). Julio
2002.

- Wet Mix Spayed Concrete for Support in The Bilbao Underground. Davos
(Suiza). Septiembre 2002.
- Sestao Station, Linez, Bilbao Metro. Amsterdam (Holanda). Abril 2003.

- Ten Years Experience Using Roadheaders to Boretunnels. Atlanta (Italia). Abril
2004.

- Safety System Used in Underground Section of The Bilbao Metro. Singapore
(Malasia). Mayo 2004.

- Managing The Construction Contract. The Tunnels of The Bilbao Metro.
Estambul (Turquia). Mayo 2005.

Hemos elegido estas ponencias de José Ramoén como ejemplo por haber
sido impartidas en cursos, seminarios y congresos en diferentes lugares
del mundo, Espafa a parte. Acapulco, El Cairo, Londres, Washington,
Chambery, Montreal, Sao Paulo, Oslo, Paris, Barcelona, Praga, Kyoto,
Sidney, Seul, Davos, Turin, Amsterdam, Atlanta, Singapur, Estambul, asi
hasta 67 aportaciones a lo largo y ancho de nuestro mundo.

Esta labor ingente en la divulgacion del conocimiento supone en primer
lugar un enorme esfuerzo personal entre los afios 1992 y 2005, puesto
gue en este espacio de tiempo tiene que atender al trabajo inherente a su
cargo como Director Técnico de IMEBISA, a la realizacion de pequefios
proyectos para ayuda solidaria, al estudio para la licenciatura en Historia
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y ademas la colaboracion directa con ONGs como Medicus Mundiy con
la obra social en las Parroquias de San Inacio y San Nicolas de Getxo.

Tras la lectura de algunos de esos 67 escritos llegamos a la conclusién
de que a José Ramén ningun tema relacionado con el ser humano le
era ajeno. Por otra parte, yo me pregunto si hay algan tema que no esté
relacionado con el ser humano y creo que la contestacién es no, porque
sin la existencia del ser humano no hay tema. Por tanto, mi conclusion
es que a José Ramo6n Madinaveitia, ningln tema le es ajeno y por tanto
la seleccion resulta harto dificil.

Vamos a prescindir, pues, de sus aportaciones técnicas, algunas ya
tratadas en anteriores capitulos, y vamos a centrarnos en temas rela-
cionados con la ingenieria, pero que trascienden a la ingenieria, temas
relacionados con la conciencia y responsabilidad profesional, asi como
una reflexién interesantisima, denominada El Tunel, propia de un inge-
niero-humanista o de un humanista-ingeniero, como diria Tofio Aiz.

ETICA Y ECONOMIA DE LAS GRANDES OBRAS PUBLICAS

Esta es una intervencién de José Ramon Madinaveitia, en un curso
impartido en la Escuela Social de Vitoria, realizada el 16 de noviembre
de 1993 y comienza con las siguientes palabras:

Siguiendo el programa del curso hoy toca tratar el tema “Etica y eco -
nomia en las grandes obras publicas”. La escuela ha tenido la ocurren -
cia de encargarme que os hable de ello. Este tema parece inocente
pero no lo es absoluto.

Inicia José Ramén esta ponencia haciendo una diferenciacion, ya de
partida, entre la Obra Publica y la privada en base a la decision de reali-
zarla, a su financiacion y a su utilizacién. Las obras privadas las deciden,
las realizan y las pagan determinados grupos de personas. Mientras que
la realizacion de las obras publicas es una decisién de la Administracién
y son financiadas con dinero publico para uso publico.

Después indica que las obras publicas tratan de cubrir necesidades de
todos y, por tanto, potencian el bien comin. Sefiala a continuacién lo
gue se entiende, hoy en dia, en el mundo occidental y, por tanto, en
nuestro pais, como necesidades publicas:
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Por fijarnos solo en las méas importantes serian en principio el suminis -
tro de energia eléctrica, el abastecimiento de agua potable y la infraes -
tructura de transportes y de comunicaciones.

Pero como ya habia advertido al principio este tema no es “inocente en
absoluto”.

Sin embargo, si os fijais un poco mas vereéis que en esta corta relacién
gue acabo de hacer ya se ha deslizado una contradiccion; el suminis -
tro de energia eléctrica es un servicio publico que en general esta hoy
en manos privadas, aunque para su generaciéon haya recurrido en el
pasado y recurra aun hoy a grandes obras publicas. Es una fuente adi -
cional de problemas de este entrelazar intereses publicos y privados
gue la sociedad capitalista pretende dejar al albur del mercado.

En esta ponencia José Ramdn hace una critica de determinado capita-
lismo que por vender sus productos en mercados alejados de su centro
de produccién solicita que sea el estado “con dinero de todos, incluso

de los mas pobres”, quien construya las carreteras y autopistas, para
facilitar sus ventas.

Abundando en esa critica que podriamos denominar “social” de las
obras publicas hace la siguiente clasificacion:

Obra de interés general (de todos), construida para el uso general (de
todos), y pagada con dinero publico (de todos).

Obra pagada con dinero publico (de todos), hecha por el poder para
mantenerse en el poder, obras que forman parte del marketing elec -
toral.

Obra pagada con dinero publico (de todos), para beneficio de colecti -
vOos mas 0 menos elitistas.

En una Breve resefia histérica que aparece a continuacion ilustra con
ejemplos la anterior clasificacion.

En Egipto las periddicas inundaciones del rio Nilo que hacen fértiles
las méargenes del desierto al recibir los benefactores efectos del limo
depositado, permiten y exigen una organizacion social con base agri -
cola que nos ha dejado las piramides, como obra publica en sentido

amplio, ejecutadas con el trabajo de todos y para cubrir una nece -
sidad general, asegurar larga vida incluso después de la muerte al
faradn-dios que repercutiria en el mantenimiento de los ritmos fecundo

163



JOSE RAMON MADINAVEITIA FORONDA, VOCACION DE SERVICIO

del Nilo, tan necesarios a la subsistencia.

En Mesopotamia, las ciudades Estado, también basaron su poder en
una economia agricola, pero aqui las grandes obras publicas en forma
de canales para ampliar las areas afectas al regadio muestran un es-
guema de bien general, realizado también con la contribucién de todos.

Son ejemplos de obras publicas construidas por el pueblo, pero para
gue el poder pudiera perpetuarse.

Estos ejemplos son sé6lo anécdotas si pensamos en el Imperio Ro -
mano, donde las obras publicas fueron instrumento de dominacién, y
caminos y puentes, teatros y acueductos, sirvieron tanto para controlar
econdémicamente las areas que ocupaban como para facilitar el co -
mercio y hacer llegar mas rapido y mas barato los productos a Roma.
Por eso, los romanos han pasado a la historia como los grandes cons -
tructores de la Antigliedad, pero pocas veces se ha dicho que su afan
constructor es solo una cara de su interés en el control politico, son
obras publicas hechas desde el poder para mantener el poder.

Después pasa revista a los oscuros afios de la Edad Media, indicando
gue en este periodo las obras publicas se ven suplantadas por las obras
militares, y hace una salvedad:
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Una excepcién a este panorama casi general sera el Camino de San-
tiago, donde hospitales y hospederias sembraran el largo camino de

hitos de solidaridad. También aqui las obras publicas tienen su lugar y

entre caminos y puentes andaba Santo Domingo de la Calzada, labor
gue ha sido reconocida hace algunos afios al ser proclamado patrono

en Espafia de las Obras Publicas.

En la Edad Moderna siguen las obras militares y algunos castillos pa -
san a ser palacios fortificados, pero no se puede hablar de obra publi -
ca pues no se trata de “potenciar el bien coman”.

Es con la llegada de la llustracién cuando las obras militares dejan
paso, de nuevo, a otras obras que comenzaran a denominarse obras
civiles. Esta nueva faceta de las obras publicas ira consolidandose,
profesionalizandose en su disefio y en su construccion en algunas es -
pecialidades y asi naceran las escuelas de ingenieros, que en Espafia
se llamaran de “Caminos, Canales y Puertos”, en Francia lo seran de
Ponts et Chaussées, y en los Paises de habla inglesa mantendran el
titulo original de Civil Engineer.
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Hoy se tiende a homologar el nombre de la Union Europea como
obras de infraestructura.

Finalmente, se pregunta José Ramoén: “¢;Cual es la situacion actual-
mente?. Y sefiala que, a pesar de la Revolucién Industrial, los transportes
por ferrocarril y carretera que dan lugar a auténticas obras publicas no
se perdieron las antiguas costumbres de hacerlas por “el poder para
mantener el poder”:

Basta pensar en el Valle de los Caidos durante la dictadura o aiin méas
reciente entre nosotros, los fastos del 92 con las grandes inversiones
en obras publicas y no tan publicas en la Barcelona Olimpica o en la
Expo de Sevilla.

Volviendo al titular de esta ponencia, Etica y Economia de las grandes
Obras Publicas, considera José Ramén que el objetivo de toda ética, no
solo la de las obras publicas, debe ser el bien coman y que, por tanto, el
elemento fundamental a la hora de decidir debe ser la blusqueda de ese
bien comin y esto le lleva a hacer la siguiente reflexion:

Hay entre nosotros hoy una fuerte tendencia a identificar el bien con
la felicidad, identificacién con la que yo personalmente podria estar
de acuerdo si antes discutiéramos y consensuaramos lo que es la fe -
licidad, y esa misma tendencia lleva a identificar la felicidad con la
maxima satisfaccién de los deseos, entendidos éstos como el placer,
y aqui, en principio, yo disiento.

Luego explica la razon de este disentimiento al considerar que la mayoria
de las personas cuando hablan de placer y en su caso del bien, se
refieren a una experiencia sensorial y afirma José Ramén, que no es ésa,
la de los sentidos, toda la experiencia de la que es capaz el ser humano:

Cabe la referenciacién ontolégica o metafisica, el tratar de indagar en
la naturaleza Ultima de la realidad, en tratar de captar lo infinito con
nuestras mentes finitas.

Muchos os preguntareis a qué vienen esas reflexiones tan sutiles y, por
supuesto, disentibles, para hablar de las Obras Publicas. Yo también me
he hecho esta pregunta, pero como este libro “va” de José Ramén y no
de las obras publicas, las he querido poner de manifiesto porque me
parecen opiniones muy reveladoras y que contribuyen al conocimiento
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profundo de nuestro personaje.

Pero no nos alarmemos, no se trata de una deriva, para impartir doctrina,
porque el propio José Ramén recurriendo al método socratico hace la
misma pregunta:

Y llegamos aqui a preguntarnos qué tiene que ver esto con el tema de
la charla y sobretodo con las obras publicas, y voy a tratar de explica -
ros al menos mi version.

Esta explicacion, sinceramente un poco farragosa, trasciende al alcance
de este libro y, por tanto, vamos a obviarla.

LOS AJOS NO EXISTEN

Esta claro que la decision de realizar una Obra Publica, debe ser funda-
mentalmente ética, dirigida al bien comun. Al hablar de la financiacion,
del dinero publico, también la ética sale a relucir.

Una vez que el poder ejecutivo decide realizar una obra, si no tiene
dinero lo consigue subiendo los impuestos o creando otros nuevos.

Naturalmente cuando aparece alguna irregularidad en estos temas la
gente pone el grito en el cielo y con razén. El caso mas escandaloso
naturalmente es la corrupcién. Trata este tema José Ramoén en diversas
facetas, pero hay una que a todos nos atafie, y no solo como elementos
pasivos perjudicados, y para ilustrarla recurre José Ramon a un ejemplo
muy, muy cercano. Dice asi:

Todos conocéis una costumbre que est4d muy arraigada en Vitoria. El
dia de Santiago en la cuesta de San Francisco se monta un mercado
de ristras de ajos, mercado popular, muy visitado, y a juzgar por el
perfume que poco a poco se deja sentir en las calles préximas es un
éxito de ventas, unos afilos mas que otros, aunque como he oido este
afio también alli se notaba la crisis.

Pero, ¢ ddnde esté la anécdota?, si esto es un hecho que todos cono -
cemos, experiencia sensible, visual y olfativa donde las haya.

Pues si, el hecho més que la anécdota es que esos ajos, que en su
mayoria llegan de la ribera del Ebro, de Tudela, por ejemplo, han veni -
do por carretera, incluso hasta por la autopista, en ambos casos utili -
zando una obra publica hecha y pagada con nuestro dinero, pero... y
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el pero es que esos ajos no existen. A pesar de que los vemos, a pesar
de que los olemos, y como he dicho antes se deja sentir su olor a lo

largo del dia por toda la ciudad, esos ajos no existen, no son reales, no

tienen realidad econdmica.

¢, Qué por qué digo esto?, pues muy sencillo. No he visto a nadie que
en ese mercado pague el IVA, no he visto a nadie que en ese mercado
pida o reciba una factura por su compra. Puedo asegurar sin temor a

equivocarme que en un gran porcentaje esos ajos para la economia
gue es la de todos y con la que se pagan las obras publicas, las ca -
rreteras en concreto, no han salido nunca de la tierra, no han existido.
Ahora bien, este ejemplo, esta anécdota tiene bastante mas impor -
tancia que la que pudiera deducirse a primera vista y afecta a cada
uno de nosotros. Si evitamos pagar nuestros impuestos en cosas tan

pequefias y no llamamos a esos por su nombre, fraude, o con una

palabra mas fuerte pero que aparecera mas adelante en esta charla,
corrupcion, que no es otra cosa que quedarnos con el dinero que es

de todos, porque encontramos una buena razén personal para ello,

nos engafamos.

Una vez denunciada “la no existencia de los ajos”, nos llama a la respon-
sabilidad puesto que estas corruptelas son el caldo de cultivo para que
los politicos o los grupos de presion, en definitiva, quienes toman las
decisiones sobre las obras publicas, sean proclives a venderse mediante
tres porcientos, puertas giratorias, calificacion de terrenos y otras manio-
bras al uso.

Dice José Ramén que la corrupcién en relacion con las Obras Publicas

toma forma de amiguismo, de clientelismo politico e incluso de loca-

lismo. Habla también del maletin del Caso Ollero en Andalucia. Después
menciona otras responsabilidades de los ciudadanos, considera que

tenemos el derecho y el deber de participar, también, en las otras dos

fases de decision de la obra publica: la identificacion de las necesidades

y el andlisis de las prioridades. Reconoce que es dificil llevar estos temas
a la discusion popular porque en general se rozan temas técnicos difi -
ciles de entender en muchos casos, pero que a menudo sirven de coar -
tada para escurrir el bulto.

Una vez mas es categérico a la hora de las exigencias con sus alumnos
(y por supuesto consigo mismo).
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Todos tenemos nuestra responsabilidad en esa toma de decisiones so -
bre las obras publicas y no vale cruzarse de brazos o alzar los hombros.

Avanzando por esta ponencia de José Ramon y a esta altura esta ya
muy claro, a mi modo de ver, que para él la ética de las Obras Publicas
no es mas que una secuela de la ética desnuda, yo diria de la “gran
ética”, y de ahi también la alusion a personajes que para él, y para mi
(con perddn), son referentes de esa gran ética.

Ellacuria, un referente moral.

No puedo dejar de recurrir a Ellacuria cuando llego a este punto (habla
de la responsabilidad), pues creo que ha expresado mas y mejor que
nadie estas situaciones en tres momentos:

- HACERSE CARGOde la realidad, analizarla, vivirla, pensarla, asumirla,
lo que supone estar activamente entre las cosas reales. En relacion
con este tema es imprescindible mantener la atencién, estar inquieto,
participar en las preocupaciones de nuestro barrio y de nuestra ciu -
dad, saber de sus problemas y de sus preocupaciones, en otras pala -
bras, identificar nuestros problemas, saber presentar nuestras peticio -
nes, no decaer en el empefo a pesar de las dificultades que siempre
pareceran insuperables.
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- CARGARCcon la realidad, es decir enfrentarse al problema, lo que im -
plica un compromiso ético frente a las actitudes pasivas y evasivas. No
dejar que los problemas por ser de todos no sean de nadie, que sean
las fuerzas politicas o el poder ejecutivo quienes diluciden el analisis,
sino ofrecerse a participar sin escurrir el bulto, no tanto en debates
estériles como en trabajo reales, asumiendo desde el principio que
nuestra opinidn incluso aunque tenga razones técnicas de peso no es
la Unica y puede que no sea la mejor para resolver el bien coman. Aqui
cabe recordar las campafias de tinte ecologista en contra de la cons -
truccién de determinadas Obras Publicas, campafias que absolutizan
la defensa de la naturaleza y olvidan otros componentes de la decision
igualmente validos, llegando a veces incluso a olvidar que el hombre
también es naturaleza, aunque esté llamado a superarla, olvidan esos
elementos en el andlisis de prioridades como es el caso de la cons -
truccién de la carretera transamazonica entre otras. Se defiende con
calor desde Europa y Estados Unidos la vida del bosque ecuatorial, la
vida de los arboles, y se olvida la mortalidad infantil de las comunida -
des humanas que alli viven, se olvida la esperanza de vida media de
aquellas personas, y se nos pretende hacer callar con una supuesta
llamada a dejarles en paz, pues ellos son felices, asi se nos dice. Este
seria un gran tema de reflexién, pero no tanto desde la problematica de
las Obras Publicas, sino volviendo a la frase de Ellacuria, cargar con la
realidad, no hacerla cargar a otros, ademds sin preguntarles si su carga
les parece pesada, ni tan solo si la quieren llevar.

- ENCARGARSECde la realidad, en proyeccion praxica, activa, como uni -
ca forma de llegar a la plena realidad. Todos somos responsables, en
diferente grado por supuesto, de todo lo que pasa en esta gran casa
comun de la humanidad que llamamos Tierra, y todos somos respon -
sables en nuestra pequefia parcela mas préxima de esas tomas de
decisiones que repercuten en la construccion de una Obra Publica o
de otra, o lo que quizds es mas importante de que una Obra Publica
se haga a la medida de todos, que sea un plus de bien comun. Este
encargarse de la realidad que dice Ellacuria es precisamente esto, no
hurtar responsabilidades, asumir cada uno las nuestras, y la nuestra
puede y debe ser entre otras la de pagar el IVA cuando compramos
una ristra de ajos en la cuesta de San Francisco el dia de Santiago.
Ingenuidad, utopia, vuestras sonrisas me delatan, pero mientras no
asumamos nuestra responsabilidad en las cosas pequefias, las cosas
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gue nos tocan, mientras todos y cada uno de nosotros no nos encar -
guemos de la realidad de nuestro entorno el mundo no cambiara y
nuestra tarea, la de las mujeres y hombres de hoy, es cambiar el mun -
do, es mejorar el mundo

ALGUNAS DESVIACIONES PATOLOGICAS

Asi titula José Ramon la dltima parte de la ponencia. Comienza reco-
nociendo que la toma de decisiones en el campo politico, en relacion

con las Obras Publicas, no es sencilla, pero que en todo caso no nos
debe ser ajena, hay que intentar participar siempre. Cuando algo no es
sencillo, si no muy complejo, hay que dar por hecho que no siempre se

acertara, pero el que no se acierte en la eleccion del bien comin cuando
se trata de variables econémicas es asumible, opina, pero lo que no es
de recibo es que se anteponga o se busque el bien personal, cuando se

dispone del dinero de todos para cubrir necesidades. A continuacion,

pone algunos ejemplos vividos por él. Veamos:

México: La famosa mordida tiene amplia carta de naturaleza en el pais
y es dificil escapar de ella. No sélo las grandes obras publicas requie -
ren una dosis importante de lubricante para salir adelante, sino que la
mordida se ha instalado a todos los niveles.

Irdn: La siguiente anécdota se refiere a hace algunos afios, cuando
reinaba el Sha y los ayatolas no intervenian adn en politica, y alli la
corrupcion estaba establecida en cascada.

Llegar a Bushir por barco y descargar el equipaje personal (ropa y
papeles de trabajo simplemente) era todo un poema que podia demo -
rar varios dias si antes no se tenia conocimiento de cual era el rango
del jefe de aduanas. Este detalle era suficiente para aplicar el baremo
de todos conocido y entregar la cantidad exacta al primer agente de
aduanas que subiera al barco.

El camino quedaba expedito, era cuestion de minutos.

Ingenuo de mi pregunté la primera vez como sabia la gente que subia
a bordo que el dinero no era para él o si no habia riesgo de que se
guedase con parte de la entrega y la contestacion fue tajante, él tam -
bién conoce el baremo y sabe que lo que ha recibido debe entregarlo
a su superior, no hay duda, le puede ir la vida en ello. El, en su momen -
to, recibira la parte que le corresponda.
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Si esto era asi en la aduana os podéis imaginar lo que sucedia con las
obras publicas, donde el Ultimo escaldn si no era el mismo Sha seria
alguno de sus ministros o allegados.

Paises del Golfo: Era méas sutil y mas legalista la pantomima, pero la
comision obligada, era el combustible necesario para cualquier trabajo.
Con el contrato se firmaba una adenda con el compromiso de no pa -
gar ninguna comision ni ofrecer ningun regalo ni interés a ninguna
persona ni organizacion del pais donde se iban a construir las obras.
Hasta aqui todo parecia perfecto, pero pronto se descubria uno su -
mergido en el error. Esto era asi y asi se firmaba y como he dicho no
era un acto cualquiera pues ambos anexos se firmaban en ceremonia
independiente y con bastante teatralidad, pero a continuacion se des -
cubria que no era posible hacer nada en el pais, ni moverse libremente
por él ni conseguir arena o piedra para las obras, arena y piedra que
inundaban la vista nada mas levantar la cabeza y mirar al desierto, si
no era por intermedio de una agencia local que fijaba sus precios sin
atisbo de competencia.

A continuacién, y bajo el titulo: Entre nosotros, analiza José Ramon el
estado de la cuestion en 1993:

También entre nosotros se dan desviaciones patoldgicas en relacion
con la construccion de las obras publicas, que enriquecen a algunos

en tiempo récord y de forma espectacular.

Aqui en nuestro pais y junto a formas menos sofisticadas, como el
maletin del caso Ollero en Andalucia, la corrupcién en relacién con las
Obras Publicas toma la forma de amiguismo, de clientelismo politico e

incluso de localismo.

En este sentido a mi no deja de llamarme la atencion que hace esca-
sas semanas la prensa recogiera las quejas de una formacién politica
porque en la adjudicacion de una obra publica en Vitoria no se hubiera

favorecido a las empresas locales. Quisiera creer que se trata de una
mala interpretacion del periodista a las bienintencionadas declaracio -
nes de un politico, pero a pesar de su gravedad no fueron desmentidas

y €s gque quizas para casi nadie eso sea calificado como corrupcion.

Todo esto visto desde hoy parece un juego de nifios, una travesura sin
importancia después de los veintitrés afios en los que la corrupcién ha
disfrutado no solo de una salud insultante, también de un indiscutible
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éxito, ya que, al parecer, y a la vista de las Gltimas elecciones, los “tres-
porcientos”, la recalificacion de terrenos, las puertas giratorias, etc. a
penas pasan factura en este pais a la hora de votar.

CARENCIAS DE LA FORMACION DE UN INGENIERO HOY

Esta conferencia fue pronunciada por José Ramoén en la Escuela de
Ingenieros de Caminos en Ciudad Real, en el afio 2003.

Una primera carencia que detecta José Ramon en la formacion de los
ingenieros, y mas concretamente de los de Caminos, aunque no la mas
importante, es consecuencia de lo que podriamos llamar academicismo.

La formacién académica es buena, en algunos casos mas que sufi-
ciente, pero apenas existe el contraste con la realidad, el complemento
de las practicas. Asi lo expresa él:

Nuestros jovenes se enfrentan al problema que ponemos ante sus 0jos

y ante su inteligencia contraponiéndolo a la formacion técnica que han

recibido. Se preguntan y analizan cudl es el problema, lo comparan

con otros casos que han estudiado y conocen, se plantean el cémo

resolverlo, recurren a sus conocimientos de ciencias basicas o aplican

las normas y reglamentos que saben deben ser consultados. Pocas

veces reflexionan sobre las dificultades que pudiera tener la construc -
cion de lo que estan calculando, lo que es normal dada la escasa aten -
cion que en nuestra formacion tienen las practicas sobre el terreno.

La contestacion a este interrogante, que como vemos en este libro es
una constante en la carrera (y en la vida) de José Ramon, es categorica:

Si hacemos obras es para mejorar la vida de nuestros conciudadanos,
es decir nuestras obras, mi obra en particular, la que tengo sobre la
mesa para que resuelva los problemas de cémo se calcula y como
se construye, es una obra para algo. No es un ejercicio teérico como
lo pudieron ser los examenes cuando éramos estudiantes, ni es una
oportunidad para nuestro lucimiento, o éxito personal, que por qué no,
sino que es una obra para que las personas de nuestra generacion, y
también de las siguientes, vivan mejor.

Como consecuencia de lo expuesto en el parrafo anterior, considera José
Ramén que tenemos un gran problema que hace peligrar el que vivan
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mejor las generaciones venideras y la nuestra; y si, como él sospecha,
ese problema no es sentido como tal por la mayoria de las personas,
entonces no tenemos un problema sino dos: que en el futuro empeore
la calidad de vida y que ni siquiera seamos conscientes de ello.

Para concienciarnos de que el tema del Medio Ambiente va en serio, se
remonta José Ramén a la aparicion del homo sapiens, el cual ha sido
durante milenios un “depredador” de la naturaleza, cargando y reco-
lectando frutos y semillas, en competencia con los animales, aunque
su efecto medioambiental era insignificante, porque insignificante era la
humanidad en nimero de individuos y en medios.

Hace menos de 50 afios que se comenz6 a hablar de Medio Ambiente
y hoy nadie concibe que un proyecto y su materializacidn, una obra, se
realice sin haberse planteado la incidencia que puede derivarse para el
Medio Ambiente.

Nuestros proyectos y nuestras obras “moldean” ese mundo que here-
daran las generaciones futuras y no es de recibo que se lo dejemos
hipotecado. Ese es el problema al que hace referencia y al que segun
Su juicio: “se dedica muy poco espacio, 0 ninguno, en la formacion de
nuestros jovenes ingenieros e ingenieras”.

A continuacién, aboga, una vez mas, para que desde el primer momento,
aquel en el cual se pregunta el autor “el qué y para qué” de su proyecto
se tengan en cuenta como “criterios de disefio” las condiciones de segu-
ridad de las obras y la incidencia que decisiones sobre tipologia, sobre
procedimientos constructivos, e incluso, sobre los acabados pueden
tener en el Medio Ambiente.

No obstante, reconoce José Ramon que la sensibilidad ecoldgica va en
aumento pero que todavia encontramos escombros abandonados en el
fondo de un barranco, cuando se termina un viaducto, que sigue siendo
habitual que permanezcan los caminos de acceso, una vez terminada la
obra, con la disculpa del mantenimiento, a sabiendas de que no se van
a utilizar, en vez de restituir la superficie original.

Los jévenes que llegan a las empresas con los estudios recién
terminados:

No han iniciado un proyecto, o un ejercicio de practicas en la Escuela,
reflexionando, sobre los criterios de oportunidad, los criterios funciona -
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les, los criterios de seguridad y sobre la incidencia en el medio natural.

En definitiva, echa de menos José Ramon una visién global en proyectos
y obras para llegar a conseguir una solucion global en todas sus dimen-
siones. Y cree que ha llegado la hora de abordar esta “carencia” en las
escuelas de ingenieros, porque:

No podemos pedir a los jovenes ingenieros que sin contar con afios
de experiencia a sus espaldas lleguen a tener el dominio de la situa -
cién, pero sino les hacemos ver la importancia de esta perspectiva
acabaran muchos su vida profesional sin habérselo planteado nunca

SOSTENIBILIDAD — RESPONSABILIDAD

¢, Qué es la sostenibilidad?— se pregunta José Ramon.

En principio sostenibilidad supone que algo se sostiene en el tiempo.
Para expresar esta misma idea los franceses utilizan el término “perdu-
rable”. José Ramén dice lo siguiente:

Una actividad, pues a las actividades de todo tipo es a las que se puede
aplicar el concepto de sostenibilidad, es sostenible cuando su reali -
zacion no pone en peligro la realizacion de esa misma actividad por
personas en otro lugar (en el espacio geografico) ni en otro tiempo (en

el espacio temporal).

Una vez propuesta esta definicibon comenta cdmo la primera parte, el
ambito geografico se suele obviar para poner el énfasis en el ambito
temporal, ya que es mas efectiva una llamada a la solidaridad con las
generaciones futuras: ¢qué mundo vamos a dejar a nuestros nietos?, A
los que con las poblaciones actuales de los paises mas pobres, ya hoy,
estamos afectando directamente.

Después del ¢ qué es la sostenibilidad?, se pregunta José Ramén ¢ qué
significa? Y hace la siguiente consideracion:

Todas las actividades del hombre sobre la tierra, también las mias,
tanto a nivel individual como social o colectivo, participan de un apro -
vechamiento de los bienes de la tierra, que en algunos casos no son
un saco sin fondo. La sostenibilidad significa que debemos ser cons -
cientes de ello y limitar al minimo los consumos de bienes que en la
tierra tienen unas reservas limitadas. Pero no solo la sostenibilidad es
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una llamada a la accién pasiva, no consumir o consumir cada vez me -
NOS €S0S recursos escasos, sino que implica una llamada a la accién
positiva que debe traducirse en investigar soluciones alternativas.

Y por ultimo, se pregunta José Ramoén: “¢a qué obliga la sostenibi -
lidad?”. La respuesta es clara: obliga a cambiar nuestras pautas de
conducta; pero ocurre que éstas son muy dificiles de realizar porque

como tantas veces se dice “el hombre es un animal de costumbres”, de

ahi la importancia de introducir estos conceptos en el periodo educa -
tivo y de formacion de los ingenieros. José Ramon aboga por:

La generacién de un Departamento, la introduccién de una asignatu -
ra que articule este fundamental punto de vista en todos los proyec -
tos y en todas las actividades de nuestras Escuelas de Ingenieros.

Insiste José Ramon en que el caracter de sostenibilidad en un proyecto
0 una obra debe ser “determinante” en la toma de decisiones y en que
perder la capacidad de tomar esas decisiones es perder el liderazgo en
el proyecto y no se arregla afiadiendo un nuevo anejo.

Finalmente, transcribimos literalmente la Conclusion.

Aunqgue mi reflexién parezca ajena al campo de la docencia reglada
tiene la pretension de romper una lanza para que conceptos nuevos,
aspectos que pugnan por abrirse camino en el campo profesional,

sean integrados en los proyectos educativos sin esperar a que sea
evidente que nos hemos quedado rezagados.

Quiero para los jévenes ingenieros e ingenieras que llegan a nues -
tras empresas a pedir su primer trabajo que hayan tenido la fortuna
de recibir una formacién globalizante. Quiero reclamar para ellos la
apuesta por un triangulo escaleno que conforme:

Una pizca de rebeldia, para no conformarse con la rutina de aplicar
en el disefio las normas y reglamentos.

Una gran libertad, a la hora de enfrentar sus saberes con los pro -
blemas de cada dia, sin renunciar a aplicar modelos y programas

novedosos.

Una apertura a la belleza, a la sensibilidad no racional, que resulta
de valorar la inteligencia emocional al mismo nivel al menos que la
inteligencia racional.

Para terminar, quiero recordar una frase de Antonio Machado: “Hoy
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es siempre todavia”, que creo nos pone de manifiesto la posibilidad
que aun estamos a tiempo de situar a huestros jovenes bien entrena -
dos ante el dificil reto que se les presenta.

Vitoria, a 12 de mayo de 2003

Festividad de Santo Domingo de la Calzada
Patrono de los Ingenieros de Caminos

Hemos titulado este Ultimo apartado Sostenibilidad—Responsabilidad,
porque en todo lo que hace José Ramén subyace obsesivamente el
concepto de sostenibilidad. José Ramon es un radical, en el mejor
sentido de la palabra, para él en la “raiz” de toda actividad humana tiene
gue estar el bien comun, el servicio a la sociedad.

La sostenibilidad es para €l una premisa para el bien comun, el cual
debe ser siempre el objetivo. Puesto que también la ingenieria tiene
ese objetivo, la sostenibilidad implica la responsabilidad de quienes se
encargan de la formacion de los ingenieros.

EL TUNEL

En diciembre de 2002 la Fundacion ESTEYCO publicé un libro en el
cual intervinimos entre otros, José Ramén Madinaveitia y un servidor.
Mi aportacion llevaba por titulo Estacion de Amberesy habia dos perso-
najes que yo entonces crei protagonistas y pasado el tiempo, cuando
he vuelto a leer mi escrito, me he dado cuenta que se han convertido en
“antagonistas”, si no, en enemigos irreconciliables.

La aportacién de José Ramdn se denominaba, se denomina, El tunel.
En su dia, como el resto del libro, lo lei superficialmente y creo recordar
gue me pareci6 interesante y conciso. Ahora lo he vuelto a leer y me
sigue pareciendo conciso, interesante en si mismo, e interesante para
este libro, que “va de José Ramén” y porque, a mi modo de ver, es

un ejemplo paradigmatico de sus peculiares percepciones, razén por la

cual lo voy a reproducir literalmente. A ver qué os parece.

El tinel en principio no existe, es la imaginacién la que le da vida. Vi-
vimos de nuestra imaginacion, primero imaginamos las cosas y luego

suceden. Al proyectar un tanel el ingeniero va delante del tiempo y asi
llega a vivir un tinel antes del tinel mismo.

176



8. ETICA Y ESTETICA PARA INGENIEROS

Un proyecto consiste en aunar diferentes elementos en dialogo fecun -
do para mostrar una realidad nueva, la obra. Asi sucede también en
un tunel, aunque la realidad queda oculta y solo emergen a la vista
las boquillas. No voy a detenerme en esta parte de los taneles, mera
apariencia, resuelta con diferente acierto por los ingenieros, sino que

quiero sumergirme en lo profundo, en el corazén del propio tunel.

En su desnudez reside su misterio. Avanzo a pie hacia el tinel, me
atrevo a traspasar su umbral y trato de entablar un dialogo con los

elementos que encuentro ante mi. Todo se vuelve del color de la tierra
antes de desaparecer fundido en ella.

Tierra, piedra, polvo, agua, barro, sombras, luz, eso es un tinel. Pero
también o mejor aun es el vacio, lo importante es lo que no es, el
hueco que el hombre consigue hacer y mantener en la tierra, el hueco

vacio que tiene una utilidad, es el vacio que aprovecha el ferrocarril
para atravesar la materia y acercar a los hombres que la naturaleza
habia separado.

He ejercitado mis ojos para leer los diferentes lenguajes de la natura -
leza, unas veces bella como los campos floridos en primavera, otras
dolorosas como las consecuencias de un terremoto, y otras ambiguas

como una tormenta. Puedo pasar horas contemplando el oleaje o la

llama de una fogata, tan igual tan cambiante.

El didlogo que el hombre ha entablado con la naturaleza a lo largo de

los siglos ha dejado profundas huellas en la tierra. Ha sido un dialogo

gue el hombre ha utilizado para socializar el espacio, para aduefarse
de cada rincén del planeta, y ponerle un nombre. Pero no solo eso, el

hombre ha ordenado el espacio, lo ha organizado, desde sus intere -
ses econdmicos.

Los caminos que marcan senderos en la tierra y recortan terrazas atre-
vidas en las laderas, los puentes que salvan suaves cauces de agua
o barrancos de fondo inalcanzable, los restos de edificios publicos o

privados, herencia de todas las civilizaciones que nos han precedido,

indican que el hombre estuvo alli, que dispuso su tiempo y su fortuna

para resolver un problema, para ofrecer a los demas hombres de su

comunidad una solucién acorde con su tiempo.

También los tlneles nacieron por necesidad econdémica y social. Los

méas antiguos en forma de mina para arrancar a la tierra los nédulos de
silex con los que fabricar los Utiles cotidianos, y algo més tarde galerias
para facilitar la captacion del agua que requeria un asentamiento.
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A su vez el ferrocarril nacio junto a las minas y a diferencia de los cami-
nos, que durante siglos bordearon los obstaculos antes que atreverse

a franquearlos mediante tuneles, el ferrocarril avanzé sin miedo hora-
dando la tierra. No fue una decision libre sino forzada por la necesidad

de atenerse a una escala de pendientes relativamente reducida, pero
forzada o no la decision aund tlneles y ferrocarril casi desde los orige -
nes de este medio de transporte.

Sin embargo, la empresa no era sencilla, pues el potencial humano se
viste de humildad cuando se tiene que enfrentar a la montafia.

Con los afios la lucha a brazo emprendida con la tierra ha evolucio -
nado y el hombre ha ido disefiando equipos cada vez mas potentes y
mas sofisticados para excavar un tanel.

Se ha perdido la fuerza tragica del reto que exigia un precio en vidas
humanas, se ha introducido lo mejor de la técnica en el trabajo sub -
terraneo, pero la intriga continGia y el saber hacer debe estar presente
en cada momento. La tierra espera agazapada a que el hombre que
le ataca se muestre confiado para asestar un zarpazo en forma de
chimenea o de derrumbe. El peligro sigue vivo, y el ingeniero debe
mantenerse atento a los quejidos y susurros de la tierra para ofrecer la
mejor solucién en cada caso.

En Bilbao los tineles se perforan en roca calizo margosa, roca noble
gue participa activamente en la estabilidad del hueco que excava, dan -
do sentido a la forma abovedada que configura el hueco.

Ese vacio, esa zona desprovista de materiales, donde antes se encon-
traba la roca se prepara para vivir una nueva experiencia, el ferrocarril,
en este caso el metro llevara a unos viajeros de un lugar a otro de la
ciudad utilizando ese vacio, facilitando su movilidad y ofreciéndoles
mejores perspectivas de comunicacion.

Del didlogo del ingeniero con la tierra del que surge el tinel ha nacido
la posibilidad de mejorar las relaciones y el dialogo entre las personas,
separadas antes por la distancia. Pero estas personas rara vez son
conscientes del esfuerzo realizado para facilitar esa comunicacion, la
rutina de nuestra vida difumina los retos que antes estaban muy pre -
sentes en la memoria colectiva. Lo cotidiano por dificil y costoso que
pueda resultar se presenta ante el hombre contemporaneo como evi -
dente, y mas adn como una exigencia debida por la comunidad.

Por eso es importante mantener la cabeza fria y enfrentarse cada ma-



8. ETICA Y ESTETICA PARA INGENIEROS

flana al reto de la rutina para que los tlneles sigan favoreciendo, junto
con otras obras publicas, la calidad de vida de todos nosotros.

El proyecto fue disefiado para dar un servicio y durante las obras solo
podemos entrever lo que nunca volvera a ser visto.

Es la ventaja que tiene el ingeniero de obra. Si esta atento puede con -
templar imagenes que sélo se le ofrecen privadamente, pero que le
confirman en la satisfaccion de un trabajo bien hecho.

Este escorzo de luces y sombras crea el espacio, da vida a una reali-
dad que es fugaz y casi desconocida para los viajeros que hoy usan
el Metro.

Vitoria-Gasteiz, a 29 de junio de 2002
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Para terminar con este capitulo, Etica y Estética para ingenieros, un
Gltimo comentario.

La ética implica una obligaciéon, el cumplimiento de unas normas. La

estética en las obras publicas debe ser también un objetivo, siempre

supeditado a la funcionalidad. En este Ultimo articulo EIl Tanel, José
Ramén nos aporta una percepcion nueva de la estética, basada en una
“forma de mirar” diferente para descubrir una belleza que podriamos

denominar efimera, pero belleza al fin y al cabo.

Siempre al final del tinel aparece la luz.

El libro METAMORFOSIS. Un recorrido a través de la Linea 2 del Metro
de Bilbao, es un intento de plasmar en imagenes, de hacer perdurar,
esa belleza mediante fotografias, muchas de ellas comentadas por José
Ramén como una forma de complementar las imagenes recogidas en
el libro y recrear aquella experiencia estética efimera obtenida a través
de los cinco sentidos, mas esa percepcion extrasensorial, metafisica,
“para tratar de indagar en la naturaleza ultima de la realidad”, que José
Ramaén postula.
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SITUEMONOS

Planeta Tierra. Continente asiatico. El més extenso, 44,58 millones
de kilometros cuadrados. El mas habitado, 4.436 millones de seres
humanos. Al suroeste de Asia, Pakistan, un pais montafioso semiérido,
a excepcion de la cuenca del rio Indo, 145 millones de habitantes y
800.000 kilémetros cuadrados. Situado en uno de los puntos calientes
del planeta, geopoliticamente hablando, durante los dltimos afios.
Fronteras con Afganistan, China, India e Iran.

En el extremo noreste del Pakistan se encuentra Baltistan, una de las
cuatro regiones del pais. Eminentemente montafiosa, esta surcada por
el rio Indo y rodeada por las cordilleras de Hindukush, Pamir, Karakorum
e Himalaya.

En la cuenca del rio Hushe, que desciende del Karakorum para desem-
bocar en el rio Shyok, afluente, a su vez, del Indo, se encuentra Machulu.

Como en la actualidad la medida de la distancia es mas bien el tiempo
gue el espacio, vamos a aproximarnos a Machulu de la siguiente forma:

Salimos de Bilbao a Islamabad, 15 horas de vuelo. Desde la capital de
Pakistan dos dias de autobus (900 km), por la Karakorum Highway,
si hay suerte y no esta cortada, hasta Skardu la capital de Baltistan.
Después seis horas en todoterreno (100 km) hasta llegar a Machulu.

Karakorum (que significa piedras negras) es una cordillera de unos
400 kilbmetros de largo por 200 de ancho, y en ella se sitla la mayor
concentracion de picos de mas de 7.000 metros del planeta, 70 en total,

181



JOSE RAMON MADINAVEITIA FORONDA, VOCACION DE SERVICIO

la mayoria sin escalar y muchos sin ni siquiera nombre. Ademas de
10 de las 30 montafias mas altas del mundo, entre ellas cuatro ocho
miles: K-2 (8.611 m), Broad Peak (8.047 m), Gasherbrum | (8.068 m) y
el Gasherbrum Il (8.035 m). También estan alli, regiones polares a parte,
los glaciares mas largos del mundo: Hispar/Biafo (122 km), Siachen (75

km) y Baltero (58 km). Y alli en la parte baja de ese mundo vertical, prac-
ticamente en los pies del Gasherbrum (7.861 m) y a unos 50 km del K-2,
a 2.600 metros de altitud, en la orilla izquierda del rio Hushe, afluente del
Shyol, que lo es a su vez del Indo, aparecen desperdigados cientos de

casas que albergan casi 8.000 personas. Estamos en Machulu.

Es facil entender que la convergencia de estas tres coordenadas: la
geogréfica, la temporal y la que nos proporciona el curso de agua, es un

paraje aislado, rodeado de montafias majestuosas y habitado por seres

humanos muy peculiares.

Akon lbrahim cofundador de Félix Ifiurrategi Fondation Basltistan, Jon Lazkano y José
Ramén. Al fondo, en Nanga Parbat, 8.126 metros.
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RELACION EUSKADI BALTISTAN

Dado que en esta zona confluyen las tres mayores cordilleras monta -
flosas del planeta: el Karakorum, el Hindukush y el Himalaya, la region
es un paraiso para los escaladores. Desde 1985 expediciones de monta -
fieros vascos viajan al valle del rio Husle para preparar el ascenso a los
ocho miles proximos: el K-2, el Broad Peak y los Gasherbrum Iy II.

Se establece una muy buena relaciéon con los nativos. Un grupo de
montafieros vascos viajé al Karakorum por primera vez en los afios 80
con una sola idea en la cabeza: escalar una gran piramide de hielo, el
K-2, pero sus habitantes hicieron que regresaran con ganas de quedarse.
En los afios 87 y 89 en los que dos grupos ascienden al K-2, son los
habitantes del Valle del Hushe quiénes les dan apoyo para el ascenso a
la montafia. Concretamente Ibrahim Rustam fue el jefe de porteadores e
Ibrahim Akon el cocinero de la expedicion.

DE LA GREEN MOUNTAIN CLIMBING SCHOOL A LA FELIX INURRATEGI
CLIMBING SCHOOL

Ibrahim Rustam fue seleccionado por el Alpine Club of Pakistan para la
expedicion al Everest. En Nepal visita la escuela de escaladores en la
gue los jovenes aprenden técnicas de escalada y turismo de montafia.

A su regreso a Machulu propone hacer algo similar y es secundado por

tres de las personalidades mas preminentes del pueblo: Shamchaiz Ali,

Akhon lbrahim y Rustam Ali y con la iniciativa de estos cuatro emprende-
dores se crea la Green Mountain Climbing School Machulu.

Los hermanos Félix y Alberto Ifiurrategi pertenecen a una generacion
de montafieros para los cuales las laderas de las grandes montafias del
planeta son algo asi como su segunda casa, para ellos el montafismo,

mas alla de lo deportivo, implicaba valores de amistad y solidaridad e

incluso complicidad y de Machulu proceden la mayoria de los portea-

dores que acompafian a los escaladores vascos en sus ascensiones a
los ocho miles del Karakorum.

Shamshair Ali y Akhon Ibrahim habian hecho una sélida amistad con
Félix y Alberto Ifiurrategi, Jon Lazkano, Tamayo, Juanjo San Sebastian
y Txema Camara, quienes deciden colaborar en la promocion de la
escuela de montafieros. Akhon Ibrahim y Austam Ali viajan a Espafa
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para recibir entrenamiento con instructores espafioles y para ensefar
posteriormente en Machulu, a donde se envia, también desde aqui equi-
pamiento de alta montafia y escalada.

En 1999 los escaladores vascos regresan al Karakorum. Junto con el
cofundador de la escuela de escaladores Rustam Ali, se implican en
el rescate de un montafiero colombiano gravemente herido. La arries-
gada operacion culmina con éxito y el grupo recibe un premio de la
Diputacion de Gipuzkoa. Los montafieros vascos deciden destinar el
dinero recibido a impulsar la Escuela de Alta Montafia de Machulu, de
donde procedian la mayoria de los sherpas.

Después de tantos afios viajando por estas tierras y de pedirles ayuda
en cada una de nuestras escaladas; era de justicia que les ayudaramos
nosotros a ellos a cambiar su situacion de pobreza. Declaraba Félix
IAurrategi.

CONSTERNACION

El alpinista guipuzcoano Félix Ifiurrategi, de 33 afios, fallecié ayer al
despefiarse por un precipicio cuando descendia, junto a su hermano

Alberto, de la cumbre de la montafa pakistani Gasherbrum Il, de 8.035
metros de altitud. Alberto Ifiurrategi, el hermano de la victima, declaré
encontrarse bien a pesar de la tragedia. El del Gasherbrum Il era el
duodécimo ascenso que los hermanos acometian a cimas de mas de

8.000 metros, y estaban a solo dos de culminar su propdsito de esca -
lar las catorce cotas mas altas del planeta.

Esta es una noticia del diario El Pais con fecha 29 de julio del afio 2000.
A continuacion, notifica lo siguiente:

Un precipicio de mas de 400 metros de caida se tragé al montafiero
Félix Iiurrategi entre la cima de uno de los miticos ocho miles de la cor -
dillera pakistani del Karakorum, en el Himalaya, y su destino, el campa-
mento base. Los hermanos Ifiurrategi acababan de iniciar el descenso
después de culminar con éxito la ascensiéon al Gasherbrum II, cuando
el mayor de los montafieros, Félix, reshald, cayendo al vacio mientras
bajaba por una cuerda fija por las escarpadas laderas del monte.

Félix Ifiurrategi era un montafiero de gran experiencia. Ya en el afio 1991,
con tan sélo 24 afos, escal6 su primera cota de mas de ocho mil metros,
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el Makalu. Desde entonces Félix siempre junto a su hermano Alberto,
habia ascendido en total doce de los catorce ocho miles.

La noticia corre como un reguero de pélvora por el mundo del monta -
flismo, produce consternacion en Euskadi e incredulidad en Machulu.

Aquél joven tan cercano, tan amable y tan vital, no puede haber muerto.

Pero la noticia se confirma. La comunidad local expresa su duelo y
decide recordar para siempre a su good friend cambiando el nombre de

la escuela de alta montafia que pasara a denominarse Félix Ifiurrategi
Climbing School Machulu.

Posteriormente, se crea Felix Ifiurrategi-Baltistdn Fundazioa, una ONG de
cooperacion internacional que trabaja por el desarrollo humano, integral

y enddgeno de las personas de las comunidades del Valle de Hushe, en

Baltistan. En sus estatutos manifiesta la voluntad de promover los valores
tradicionales del montafiismo como la solidaridad, el compafierismo, el

respeto por la naturaleza, la constancia, el teson, el trabajo y el optimismo.

Otro objetivo “fundacional” es, como no podria ser de otra manera, dotar

alos habitantes de la zona de las capacidades e infraestructuras necesa-
rias para que ellos y ellas promuevan y gestionen su modelo propio de

desarrollo econémico sostenible y equitativo para hombres y mujeres.

Y la entidad local encargada de esta tarea es Félix Ifiurrategi Baltistan
Fundazioa.
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JOSE RAMON “ENTRA AL TRAPO”

Jon Lazcano es, a mi parecer, como he dicho en la Introduccién, un
hombre sin dobleces, que inspira confianza, un hombre sano fisica
y mentalmente. El habia viajado con José Ramoén y Blanca en varias
ocasiones antes de ir a Baltistdn. Veamos su testimonio:

Como te dije, conoci a José Ramén y a Blanca en un viaje que hici-
mos al desierto de Mauritania. Eso fue en noviembre del afio 2000
creo. Enseguida entablamos una gran amistad. Recuerdo que en ese
viaje aprendi a ir por el desierto mirando el suelo, mirando los peque -
flos detalles que tanto dicen y sobre todo si le tenias al lado a José
Ramén para explicartelo. Todos los que fuimos a aquel viaje aprendi -
mos mucho gracias a él y fue muy ameno. No haciamos mas que ver
pequefios fosiles, puntas de silex y antiguas piedras de moler trigo.
Llegamos a encontrar una gran piedra de moler que debia de rondar
los 80 0 100 kilos. Alli se quedd, era una gran pieza de museo, pero
José Ramén ya nos dijo que aquel era el lugar donde le correspondia
estar y alli se quedo.

Por aquel entonces un grupo de amigos ya estabamos dando los pri -
meros pasos en montar lo que mas tarde se llamaria la Fundacion
Félix IAurrategi Baltistan. Esta Fundacion se cred con el objetivo de
ayudar a los habitantes Baltis del Valle de Hapulu y Machulu, radicado
en el norte de Pakistan. Este lugar siempre ha sido muy apreciado y
conocido por los montafieros que se aproximan a las grandes monta -
fias del Karakorum y alli todavia tenemos grandes amigos.

Tras el viaje por Mauritania, hicimos otro al Desierto del Teneré, en Ni-
ger. Fue un gran viaje sahariano en donde vimos muchas cosas y real -
mente lo pasamos bien. En aquel viaje recuerdo que a Blanca le picé
un escorpién y gracias a su tranquilidad sali6 todo bien. Creo recordar
que fue en aquel viaje donde empez6 a notar que una de sus piernas
no le hacia “caso” del todo a las érdenes que le daba su cerebro.
Probablemente fue en aquel viaje en donde le comentamos el proyec -
to que teniamos en Pakistan.

En fin, parece ser que en este viaje a Blanca le picé un escorpiéon y a
José Ramon le pico la curiosidad. Asia, Pakistan, Baltistan, rodeada por
las cordilleras de Hindukush, Pamir, Karakorum e Himalaya. Es un terri-
torio sencillamente majestuoso, un paraiso para quien es amante de la
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naturaleza y la montafia. ¢ A quién no le picaria la curiosidad?.

Pero, ademds, Baltistan es un lugar practicamente aislado del resto
del pais, con un 96% de su superficie por encima de los 4.000 metros,
sin apenas presencia del Estado, y Machulu es un pueblo dejado de la
mano de Dios.

Y ademas la Fundacion esta para promover valores como la solidaridad,
el compafierismo, el respeto por la naturaleza y también para dotar a
los habitantes de la zona de las infraestructuras necesarias para que
ellos y ellas promuevan y gestionen su modelo de desarrollo econémico
sostenible.

En Machulu, la Escuela de Alta Montafia Félix Ifiurrategi estd en marcha
y se empieza a construir el edificio que la albergard. Pero el mayor
problema de esta localidad es el agua de regadio procedente de un
glaciar que, desde hace ocho o diez afios aporta cada vez menos agua.

Se trataba de un gran proyecto en donde habia que instalar dos grandes
bombas para subir agua hasta un depdésito para poder paliar la sequia
qgue sufria el pueblo Balti en Machulu. José Ramoén enseguida se
involucré.

Si, esta claro que se involucré a pesar que habia empezado a notar que
“una de sus piernas no le hacia “caso” del todo a las érdenes que le
daba su cerebro”, y se involucraba hasta tal punto que poco después
inicia el: “Proyecto de Apoyo al Sistema Tradicional de Regadio en
Machulu (Baltistan-Pakistan)”, en la forma que nos revela Jon Lazkano:

Realizamos un primer viaje a Pakistan en julio de 2001. En ese viaje
lo que hicimos sobre todo fue escuchar lo que decia la gente, las ne -
cesidades que tenian, sus propuestas y sus sugerencias. Me acuerdo

gue decia que la mayoria de las veces en este tipo de obras de coo -
peracién se cometian muchos errores por no escuchar lo suficiente a

los locales (que en realidad son los que saben de su pueblo y su en -
torno). Tras este primer viaje realizé un gran proyecto, muy adaptado

a aquella realidad.

Y para adaptarse a la realidad lo primero es conocer esa realidad y
por esa razén una gran parte de la memoria del proyecto se dedica a
plasmarla.
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José Ramén escucha.

188

Antes de proceder a la descripcién de la solucién propuesta es nece -
sario realizar una reflexion general, que se juzga de singular importan -
cia para el buen fin del proyecto.

En Machulu no existe de casi nada, si el baremo utilizado es el de
nuestros paises occidentales, pero, sin embargo, han sido tradicional -
mente y son capaces hoy en dia de resolver sus problemas con so -
luciones ingeniosas que requieren poca sofisticacion técnica. Tienen,

sin embargo, un problema al que no saben hacer frente con éxito. El

agua es abundante en el rio Hushe que discurre al pie de su pueblo,

200 metros mas abajo, pero la torrentera que ha sido su permanente
suministrador ha dejado de llevar agua durante casi todo el afio. De -
ben recuperar este caudal para regar y éste es el esquema de trabajo
de este proyecto, ayudar a que el agua necesaria llegue a las cotas
altas. No trata, en este caso de modificar sus costumbres, ni trata de
resolver los problemas con los medios y los materiales que son nor -
males para nosotros.

Por eso en varias ocasiones este proyecto dejara abierta la definicion
de algunas cotas, decision que deberan tomar los propios agricultores

de Machulu y salvo en casos muy concretos recurrira siempre a los
materiales que son habituales en la zona.



