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            Prólogo 


			 


			Fernando Sáenz Ridruejo es el más sabio conocedor de la Ingeniería de Caminos, Canales y Puertos, que es la suya y en la que alcanzó el doctorado. Hijo y hermano de ingenieros de Caminos notables, ha explorado diversos destinos profesionales tanto como funcionario público como en la empresa privada, pero, sobre todo, ha dedicado su vida a conocer y divulgar la historia de las obras públicas y, dentro de ella, la de los propios ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, que se formaron como cuerpo facultativo de la Inspección de Caminos en 1799, aunque la Escuela de Ingenieros de Caminos propiamente dicha abrió sus puertas en el Palacio del Buen Retiro el 19 de noviembre de 1802. 


			Desde aquella remota fecha, los ingenieros de Caminos contribuyeron a la edificación de las obras públicas y a la modernización del país y, al constituir un cuerpo administrativamente potente y prestigioso, tuvieron también con frecuencia cometidos políticos. Durante el siglo XIX y el primer tercio del XX, fueron muchos los que estuvieron en primera línea de la política, y asimismo padecieron las vicisitudes acarreadas por el tránsito del régimen autoritario —en el que no tuvieron ascendiente— al liberal. Hubo numerosos ingenieros diputados y senadores, y figuras como Echegaray —que fue ministro de Hacienda, presidente de la Real Academia de Ciencias y premio Nobel de Literatura— o Sagasta —figura clave de la Restauración y varias veces presidente del Consejo de Ministros entre 1870 y 1902— ilustran la trayectoria de un cuerpo singular que estuvo siempre en la zona medular del progreso de la nación. 


			Sobre esta evolución, Fernando Sáenz ha recopilado, con la paciencia del entomólogo y el sentido reﬂexivo del historiador moderno, todas las vicisitudes del cuerpo en dos libros fundamentales, ambos editados por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos: Ingenieros de Caminos del Siglo XIX (1990) y Los ingenieros de Caminos (1993, 2012), que contienen ya el acervo completo de la profesión, descrita en su contexto técnico, político y cultural. Una lectura intensa de ambas obras no solo informa de su objeto principal, el papel histórico de aquellos profesionales, sino también de la evolución socioeconómica del país, con la que los ingenieros de Caminos —junto a otras profesiones ilustradas, justo es reconocerlo— estuvieron permanentemente comprometidos. 


			Pues bien, el surgimiento del conﬂicto catalán, que en buena medida se ha basado en una adulteración malintencionada de la historia, ha impulsado al historiador de la ingeniería a realizar un ejercicio singular y prodigioso a la vez: analizar la contribución de los ingenieros de Caminos catalanes al progreso de España. 


			Antes de entrar en materia, el autor realiza un ejercicio pedagógico de valor decisivo: resulta que, con escasas variantes, los diez o doce apellidos más frecuentes en el conjunto del Estado español ocupan una posición muy semejante también en Cataluña. Tal homogeneidad reveladora contrasta con una narrativa falaz promovida por el nacionalismo radical que ignora que Cataluña y el resto de España han formado un continuum sin fisuras hasta que, artificialmente, se ha pretendido reescribir el pasado. Una anécdota chusca sobre el desconocimiento de un guía turístico de lo que fue y lo que representó la Corona de Aragón consolida la sospecha de que ha habido una burda manipulación tendente a afirmar grietas inexistentes, enemistades increíbles y divergencias faltas de todo fundamento. 


			El libro que el lector tiene en sus manos explica con la minuciosidad proverbial del autor el tema que enuncia: el papel de los ingenieros catalanes en el ámbito del Estado español. Pero sobre todo muestra con naturalidad que hubo una absoluta permeabilidad entre los ingenieros de todos los rincones de este país, que, por las características de su propia profesión —debían viajar entre unas obras y otras a medida que se desarrollaba su carrera profesional—, se movieron mucho por la piel de toro a lo largo de su vida. 


			En definitiva, Fernando Sáenz Ridruejo, persona muy reconocida en la profesión —es desde hace años colegiado de honor y posee numerosas distinciones profesionales e históricas—, ha querido detenerse en un aspecto parcial de su gran investigación sobre la ingeniería de Caminos en España para colmar una curiosidad intelectual pero también para salir indirectamente al paso de las falacias que se prodigan estos años, que buscan reescribir la historia y descubrir compartimentaciones inexistentes que justificarían ahora el ansia de emancipación. Durante dos siglos largos, los ingenieros de Caminos catalanes, como los de todas las demás procedencias, han sido artífices de la modernización de la nación española, Cataluña incluida, sin particularismos ni sectarismos. 


			Por la calidad de su trabajo, que agranda sus perfiles con esta nueva obra, y por ese objetivo pacificador y promotor de la verdad histórica frente a quienes no vacilan en desfigurar la historia para conseguir objetivos espurios, un jurado promovido por el Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y por la editorial Debate decidió otorgar a esta obra el Premio Sagasta de Ensayo en la segunda edición del certamen. El galardón, todavía joven, madura y se ennoblece al reconocer a personalidades de la envergadura de Fernando Sáenz Ridruejo. 


			 


			ANTONIO PAPELL


			Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos 


			Director de Comunicación del Colegio de Ingenieros de Caminos 


			
	    


 	
	    
  

			

			El pasado tiene un engranaje con el presente y este engranaje es el que hay que estudiar. 


			 


			JULIO CARO  BAROJA, en el prólogo a 


			Eduardo Saavedra, ingeniero humanista, de José Mañas 


			 


			Una mirada al pasado para abordar el presente. 


			 


			INMACULADA AGUILAR  CIVERA, en la dedicatoria 


				 de El discurso del ingeniero en el siglo XIX 


			 


			La historia es un saber sobre formas de vida del pasado que tiene como objetivo la acumulación de datos con los que afrontar los desafíos de la sociedad. 


			 


			JOSÉ ENRIQUE  RUIZ-DOMÈNEC,  


				Informe sobre Cataluña 


		

	    


 	
	     
	    	
	    	 

	    		
            Propósito 


			 


			«Queremos seguirle viendo entre nosotros, a nuestro lado, para seguir aquellas campañas profesionales en pro de los ideales que perseguimos siempre de ser útiles a la Patria, procurando el aumento de su riqueza.» Estas palabras se las dedicaba en 1918 la Revista de  Obras Públicas, dirigida por Manuel Maluquer Salvador (Barcelona, 1866), a Luis Martí Correa (Gerona, 1851) con motivo de su jubilación como presidente del Consejo de Obras Públicas. No era casualidad —no era la primera vez ni sería la última— que dos ingenieros de Caminos catalanes coincidieran al frente de dos de las instituciones más representativas de la profesión, porque, durante más de siglo y medio, los ingenieros de Caminos de esa región se han implicado eficaz y lealmente al servicio de España. 


			Continuaba Maluquer afirmando que esos ideales eran «tanto más necesarios hoy en que los tiempos son difíciles para todas las Naciones y en que tan indispensable es una labor común para salvarlos». En plena guerra europea y con la revolución bolchevique en marcha, los tiempos eran difíciles. También ahora lo son —¿cuándo no lo han sido?— y se hace precisa esa labor común que Maluquer reclamaba. Y también es necesario recordar, para que no caiga en el olvido, la contribución que los ingenieros de Caminos catalanes han prestado al progreso de la casa y de la causa común. A ese fin van dirigidas estas páginas. 


			
	    


 	
	     
	    	
	    	 

	    		
            Introducción 


			 


			UNA DECLARACIÓN DE AFECTO A CATALUÑA 


			 


			Para que lo que sigue sea bien entendido, el autor, a modo de prólogo galeato, debe declarar que siempre ha sentido un gran afecto hacia Cataluña. Afecto que, además, le viene de familia. Sin remontarme más atrás, recordaré a Simeón Mugüerza y Sáenz (18511921), primo por partida doble de mi abuelo Luis Sáenz Mugüerza. Ambos eran cameranos: Simeón era oriundo de Laguna de Cameros y Luis, de Santa Engracia, aldeas de La Rioja, situadas a escasos kilómetros de Torrecilla de Cameros, el pueblo natal de Práxedes Mateo Sagasta. 


			Como tantos otros de aquella tierra y en aquella época, Simeón y sus hermanos se dispersaron por el mundo y por España; unos fueron a México, otro a Málaga, y Simeón se asentó en Barcelona. Periodista de profesión, ocupó un puesto destacado en El Noticiero Universal, de Peris Mencheta. En Mercurio, revista comercial hispanoamericana, dirigió la edición comercial y de transportes, dedicada a fomentar el comercio entre España e Iberoamérica. La revista, fundada en 1901 por José Puigdollers y dirigida por Federico Rahola, se acabaría vinculando al grupo regionalista de Cambó. Además, entre 1904 y 1914 Simeón publicó una serie de libros sobre los aspectos históricos, geográficos y comerciales de Argentina, Chile, El Salvador y Colombia, y otros sobre las exportaciones a Rusia, las posibilidades comerciales de Fernando Poo o sobre las exportaciones de frutas y vinos de distintas regiones españolas. 


			En cuanto a mi padre, Clemente Sáenz, su primera conexión con Cataluña se debió a un viaje a Barcelona para visitar a Simeón y, desde entonces, siempre se sintió a gusto en Cataluña y entre catalanes. Tal era su afecto que en febrero de 1939, cuando al entrar las tropas de Franco en Barcelona se organizó una cuestación para remediar las necesidades de la ciudad, le faltó tiempo para donar todas las joyas de la familia, incluido su propio anillo de casado. 


			Después, siendo ya geólogo y académico, muchos de sus mejores colegas fueron catalanes. Sin tratar de ser exhaustivo, recordaré a José Ramón Bataller, presbítero; al paleontólogo Miguel Crusafont; a Noel Llopis, catedrático en Oviedo, cuya revista Speleon se leía en casa con detenimiento; a José María Fonboté; a Oriol Riba, en cuyas oposiciones a cátedras estuve presente; y en especial a Luis Solé Sabarís, secretario de la Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona, de la que mi padre era académico correspondiente en Madrid, y a la inolvidable Carmina Virgili. En la Real Academia de Ciencias de Madrid encontró, antes y después de su propio ingreso, grandes amigos, como el padre Romañá, José Ramón Pascual Vila, Pedro Puig Adam, Antonio Rius, José García Santesmases, José Baltá Elías o Francisco Navarro Borrás; y, por supuesto, los hermanos Torroja, compañeros de profesión, y Alberto Dou, quien, además, era su discípulo. 


			Durante los años cuarenta, cincuenta y sesenta del pasado siglo, había mucho por hacer en Cataluña en materia de ingeniería civil y, sin embargo, pocos profesionales capaces de abordar la tarea. Por este motivo, mi padre siempre animó a sus alumnos a marchar a esa región; bastantes de ellos siguieron su consejo, y no pocos se establecieron allí de forma definitiva. Personalmente, en un determinado momento también tomé ese camino, aunque no mediara en mi decisión una recomendación paterna expresa. 


			Trabajando para una empresa consultora de obras hidráulicas, viajé con frecuencia a Cataluña para intervenir en determinados proyectos relacionados con presas, como los de recrecimiento de varios lagos pirenaicos y el de la presa de La Baells, en el río Llobregat, y en algunos que no llegaron a buen puerto, como el de una presa en la riera de Marlés o el intento de construir una gran bóveda en el cañón calcáreo de Collegats. 


			En la década de los setenta trabajé en Barcelona para Ibering, perteneciente a Autopistas Concesionaria Española, y colaboré en varios tramos, en proyecto o en construcción, de la autopista desde la frontera francesa hasta Salou, en los estudios de la que va desde el Mediterráneo a Zaragoza y en diversos proyectos misceláneos. Entre estos, recuerdo un estudio de alternativas para evitar las filtraciones en el túnel de Viella, los reconocimientos del terreno para un aparcamiento en Lérida y un informe sobre la posible desviación, mediante un túnel en yesos por debajo del pueblo de La Riba, de la carretera que habría de quedar inundada por un futuro embalse en el río Francolí. Dedicado a asuntos hidrológicos y geológicos, tuve ocasión de recorrer el país, de identificarme con el paisaje y de tratar muy directamente con el paisanaje. 


			En los ratos que el trabajo me dejaba libres, intenté imbuirme del espíritu de la región: acudí a visitar ruinas de obras antiguas (sobre todo hidráulicas), asistí a un curso de arqueología en la universidad (del que tengo un diploma firmado, creo recordar, por Juan Maluquer de Motes) y leí todo lo que pude sobre la historia de la ciudad. Lo hacía en catalán, con intención de aprender bien la lengua, pero no conseguí hablarla porque, cada vez que lo intentaba —la diferencia que va de ayer a hoy—, mi interlocutor decía: «No se esfuerce, que yo hablo mejor castellano que usted catalán». Además, escribí varios artículos sobre asuntos catalanes. En uno de ellos, sobre las dos conducciones romanas de Tarragona, expuse la verdadera procedencia del agua que pasaba sobre el Pont de les Ferreres, que entonces se explicaba de forma errónea. En otro reivindiqué la figura de Ildefonso Cerdá, ingeniero universal, que en aquellos años era un personaje maldito despreciado por el catalanismo militante. 


			Por elección directa de todos los compañeros de la región, formé parte de la comisión promotora de la Escuela de Caminos de Barcelona, en la que, visto con perspectiva, creo que hicimos un buen trabajo. José Espinet (presidente), Juan Bautista Diamante, José Riverola y Jaime Sabater fueron los restantes miembros de dicha comisión. Aunque solo sea un asunto de índole personal, añadiré que en Barcelona nació el mayor de mis hijos varones. 


			Más adelante, como no podía ser de otro modo, continué viajando, con uno u otro pretexto, a Cataluña, reclamado a veces para intervenir en algún acto por los propios compañeros. Y siempre me reencontré con la cálida acogida y el grato ambiente de años atrás. 


			 


			UNA ANÉCDOTA SIGNIFICATIVA 


			 


			En 1996 un grupo de amigos, la mayoría de los cuales habíamos trabajado en distintas épocas y por diversos motivos en Cataluña, hicimos una excursión nostálgica por varios lugares de las provincias de Barcelona y Gerona. Una antigua amiga nos ofreció los servicios de su hijo, guía turístico titulado, para una visita por Barcelona. Era un chico joven y entusiasta, con el que nos movimos por toda la ciudad viendo con nuevos ojos cosas que ya conocíamos y otras que habían salido a la luz a partir de la Olimpiada de 1992. 


			Se explayaba hablando de Gaudí, de la Sagrada Familia y del parque Güell, del Ensanche (Cerdá había dejado ya de ser el intruso centralista de hacía veinticinco años para convertirse en un gran urbanista catalán). Se detenía en el paseo de Gracia con todas sus casas modernistas y sus arquitectos, Domènech i Muntaner, Puig i Cadafalch, Sagnier, además del propio Gaudí. En Montjuic explicaba el Estadio Olímpico, el Palau Sant Jordi y el Museo Nacional de Arte de Cataluña, aunque pasaba sin hacer comentario alguno por delante del Pueblo Español. También nos llevó al edificio ochocentista de la Fundación Tàpies, coronado por una maraña de hierros cuyo significado no acertó a explicar. En la ciudad vieja, vimos la catedral, Santa María del Mar, los restos romanos, la biblioteca Sant Pau-Santa Creu, el museo Picasso (a quien, por cierto, hacía catalán) y muchas cosas más. 


			Oyendo a aquel muchacho, uno se hacía la idea de que Cataluña era una isla: el reino de Cataluña, los reyes de Cataluña, etcétera. El románico catalán no tenía nada que ver con el del resto de España, el gótico catalán era completamente distinto al del resto de la península. 


			Andando por la ciudad vieja, nos encontramos con el Archivo de la Corona de Aragón, que estaba cerrado y, en contraste con otros edificios históricos, tenía un aspecto descuidado. Como nuestro guía pasó de largo, le pregunté qué era aquello, y su respuesta me dejó estupefacto: «No lo sé, supongo que en alguna batalla contra los aragoneses capturamos su archivo y lo instalamos aquí». ¿Qué historia le habían enseñado a aquel muchacho, que no sabía de la existencia de la Corona de Aragón? Si hubiera leído la Crónica de Ramón Muntaner, una obra cumbre de la literatura en catalán, se habría preguntado por qué Roger de Flor y sus almogávares catalanes entraban en combate al grito de «Aragó, Aragó». 


			Después, frente a la estatua de Rafael Casanova, cuyo heroico comportamiento ensalzó, estuve en un tris de preguntarle cómo había muerto, pero decidí no hacerlo por no ponerle en un compromiso. Luego, hablando con otros jóvenes de su generación, he oído a varios de ellos decir que fue ajusticiado por Felipe V e, incluso, a uno que, dubitativo, insinuó que tal vez había muerto en la guillotina. Quizá resuene en el subconsciente colectivo la frase bíblica, repetida por Salvador Espriu, «A veces es necesario y forzoso que un hombre muera por un pueblo», que se ha aplicado indebidamente a Casanova. Sin pretender restar un ápice al mérito del conseller en cap, le faltó una muerte en combate o, al menos, morir en el cadalso, como los comuneros castellanos o como Juan de Lanuza, justicia mayor de Aragón, para redondear su gloria y alimentar su mito. 


			Conviene recordar asimismo que, como contrapeso a las libertades, usos y costumbres que Cataluña perdió en 1714, se suprimieron las aduanas y el territorio ganó el permiso para comerciar con el resto de España y las colonias americanas. En esa capacidad comercial, bien aprovechada, reside el principio de la prosperidad de un pueblo bien dotado para el comercio. Un autor como Alexandre Cirici, que se confesaba «educat en el mite de la Catalunya ideal», afirmaba después, dentro de un párrafo titulado «Una gent espavilada»: 


			 


			Si, al moment de la creació de l’Estat espanyol centralizat, en 1714, Barcelona tenia 30.000 habitants, la seva àrea urbana tenia, a començaments del segle XX, després de la industrializació, 600.000.[1] 


			 


			Gente espabilada, sin duda; pero, sobre todo y más importante, integrada en el «Estado español centralizado», porque al cabo de tantos siglos disfrutando de sus libertades y de sus instituciones medievales, la ciudad de Barcelona no había conseguido pasar de los treinta mil habitantes. 


			No me toca ahora analizar las causas ni las consecuencias de esa enseñanza sesgada y descontextualizada de la historia. No obstante, parece evidente que, en los veintidós años transcurridos, las cosas no han mejorado. Y en contra de la más palpable realidad, está calando la idea —que empieza a parecerse a las concepciones sabinianas— de una Cataluña mítica, cuyos pobladores, distintos a los del resto de la península, solo han recibido agresiones y agravios. 


			Dentro de la limitada parcela histórica en que tengo algo que decir, la de la historia de los ingenieros de Caminos, mostraré que éstos, con independencia de su lugar de nacimiento, han trabajado codo con codo a lo largo y ancho de la península e islas adyacentes y, durante el siglo XIX, también en los territorios de Cuba, Puerto Rico y Filipinas. Entre todos ellos hay un grupo destacado de ingenieros catalanes que ha aportado la seriedad y el buen sentido que siempre caracterizó a la gente de esta región. 


			 


			UNIDAD RADICAL DE LOS ESPAÑOLES 


			 


			España es un país geográficamente diverso pero humanamente compacto, mucho más compacto de lo que tratan de hacernos creer quienes se afanan en disolverlo. Por debajo de todas las diferencias lingüísticas, folclóricas o gastronómicas que puedan argüirse, existe un sólido sustrato común; son muchos los siglos de historia compartida en que los ﬂujos de bienes y servicios, pero sobre todo de personas, en un sentido u otro, nos han homogeneizado. 


			Si hacemos un breve repaso a los apellidos, veremos que en España hay diez predominantes; son, por este orden, García, González, Rodríguez, Fernández, López, Sánchez, Martínez, Pérez, Gómez y Martín. Estos diez apellidos son también los diez más abundantes, y prácticamente por ese orden, en las provincias de Madrid, Guadalajara, Álava, Guipúzcoa y Vizcaya. En las restantes provincias se cuela algún otro apellido en la lista de los primeros. Concretamente en la de Barcelona, Martín baja al duodécimo lugar, sobrepasado por Ruiz y Jiménez, que ocupan los puestos undécimo y duodécimo a nivel nacional. Es decir, los doce primeros apellidos de la provincia de Barcelona son los mismos que en el conjunto de España. En las otras tres provincias catalanas sucede algo similar. 


			Josep Martí i Font, en su «Estudio de los apellidos catalanes»,[2] redactado en plena pandemia nacionalista, afirma: «Los 25 primeros apellidos de Cataluña tienen su origen en otras comunidades autónomas. El primer apellido de origen catalán es “Vila” y corresponde al número 26, entre los apellidos más frecuentes. —Y añade—: Nuestros vínculos genéticos y familiares con los habitantes de otras CCAA de España son extraordinarios. No hay “catalanes puros” y, si los hubiere, son estadísticamente muy poco representativos en nuestra tierra». 


			Encontramos ejemplos de lo dicho en los periódicos a diario. Catalá es el apellido del anterior ministro de Justicia del gobierno español; y Aragonés, el de la figura emergente del separatismo catalán. El apellido Sánchez lo comparten el actual presidente del gobierno español y el líder de la Asamblea Nacional Catalana. Carles Puyol fue durante años el capitán y portaestandarte del F. C. Barcelona, pero los Puyol nacidos en Cádiz y en Granada son más abundantes que los barceloneses. Por otro lado, Zaragoza era el apellido de la heroína aragonesa por excelencia: Agustina de Aragón, quien justamente fue bautizada en Barcelona. 


			Aguirre es el apellido vasco más abundante en el conjunto de España. Pues bien, la provincia española en la que más abunda no es Vizcaya o Guipúzcoa, sino Madrid. Aguirre se apellidó el primer lendakari del País Vasco y Aguirre se apellida la primera mujer que presidió la comunidad autónoma de Madrid. Pero no se piense que la expansión del apellido es reciente. En el siglo XIX hubo un ministro de Gracia y Justicia, Joaquín Aguirre, soriano, nacido en Ágreda en 1807. Y en la ciudad de Soria hay una plaza dedicada a otro soriano decimonónico, Lorenzo Aguirre. El apellido estrella del nacionalismo vasco, el que portaron los hermanos Arana, ya lo llevaba en el siglo XVI la madre de sor María Jesús de Ágreda, así como el ingeniero madrileño Lucio del Valle y Arana, nacido en 1815, medio siglo antes de que Sabino viniera al mundo. Andoni Ortuzar es el actual presidente del PNV; pues bien, 130 años antes de que viniera al mundo Andoni, ya había nacido, también en Ágreda, otro Ortuzar, Ricardo, que, como ingeniero de Caminos trabajaría en muchos puntos de España y también en Filipinas y Cuba, donde murió en 1883. 


			Otros apellidos típicamente vascos son Echegaray y Eizaguirre. Pues bien, el ingeniero de Caminos y premio Nobel que los llevaba era un madrileño, criado en Murcia, de padre aragonés. Hay varios ingenieros de Caminos de apellido vasco venidos al mundo lejos de aquella tierra, como Manuel Aramburu (Zafra, Badajoz, 1835), Rogelio de Inchaurrandieta (de ascendencia murciana y nacido en Granada en 1836) o José María Iturralde (Ayllón, Segovia, 1841), que hizo casi toda su carrera en tierras de Jaén; lo cual no obsta para que alguna enciclopedia vasca los incluya como suyos, tal vez por aquello de que los de Bilbao nacen donde quieren. 


			Lo que sí hay que notar en el caso vasco es que, una vez que el nacionalismo ha abandonado la raza y la religión como señas de identidad, se ha aferrado a la lengua, y los apellidos autóctonos, aun siendo minoritarios en el conjunto de la población, son los que predominan en las instituciones políticas, con clara discriminación de quienes no los portan. Como consecuencia, se está produciendo una creciente euskaldunización de la grafía de los apellidos. Además, la posibilidad de elegir su orden dará lugar, previsiblemente, a un paulatino oscurecimiento de los de origen castellano, aunque su implantación date de tantos siglos como el de don Diego López de Haro, fundador de Bilbao en el año 1300. 


			Los movimientos de masas, en una u otra dirección a lo largo de la historia, y a lo ancho y largo de la península, han sido abundantes por motivos económicos, políticos o sentimentales. Mendizábal es un apellido típicamente guipuzcoano, pero el Mendizábal más famoso era de Cádiz y, con ese mismo apellido, hubo tres ilustres ingenieros de Caminos, dos de los cuales nacieron en Zaragoza y el tercero en Madrid. Olea es de origen vizcaíno, pero la provincia en la que más abunda es Málaga. Ridruejo es un apellido soriano, pero las provincias donde más prolifera son las de Sevilla y Badajoz. 


			En un archivo anejo recogemos los nombres de varias decenas de ingenieros de Caminos de ascendencia catalana, prueba de que también ha habido un ﬂujo continuado de catalanes hacia todas las regiones de España. Prats es el segundo apellido del general Prim; pues bien, en ese fichero aparecen dos ingenieros apellidados Prats, uno nacido en La Coruña y el otro, en Málaga. Ros es un apellido catalán implantado en Murcia desde los tiempos de la conquista, y también Guardiola, que tiene su origen en un pueblo de Lérida; Copons es un topónimo del Maresme que ha dado lugar a un apellido barcelonés, pero el Copons más conocido es un general malagueño que se distinguió en la guerra de la Independencia. 


			Estos ﬂujos humanos se han incrementado en los últimos cincuenta años dentro de un proceso global de abandono del campo por la ciudad, y del paso de la población de la agricultura a los sectores industrial y de servicios. En el caso español esto se ha traducido en una creciente despoblación de la meseta y un gran crecimiento demográfico en Madrid, el corredor mediterráneo, el País Vasco y los archipiélagos balear y canario, situación propiciada por la facilidad de desplazamiento que las vías de comunicación han promovido. Y en la creación de tales vías, en su proyecto y su construcción, los ingenieros de Caminos han jugado un papel fundamental. 


			 


			JUNTOS, PERO NO REVUELTOS 


			 


			Durante todo el siglo XIX y las primeras décadas del XX, los ingenieros de Caminos fueron miembros de un cuerpo profesional adscrito al Ministerio de Fomento. Desde allí se les destinaba, con escaso margen para eludir las decisiones de sus superiores, a aquellas provincias donde se consideraban más necesarios para proporcionar sus servicios relativos a carreteras, ferrocarriles, aguas o puertos. Eso dio lugar a que, al cabo de los años, casi todos ellos hubieran pasado por multitud de puestos en distintas regiones y estuvieran familiarizados con la problemática, las gentes y los paisajes de toda España. 


			Los ingenieros que empezaron a ejercer a finales del siglo XIX pasaron todos por una escuela preparatoria común a todas las ramas de la ingeniería, lo que forjó unos vínculos de amistad que más adelante propiciaron el trabajo en equipos pluridisciplinares. Además, la relativa inﬂación de profesionales hizo que tuvieran que pasar varios años antes de que los llamaran al servicio estatal, con lo que se emplearon en empresas particulares, fundaron oficinas de proyectos o se dedicaron a la enseñanza en academias de su creación. Lo que sigue es una muestra de cómo en esas academias se mezclaban ingenieros de las más variadas procedencias. 


			El 16 de enero de 1896 Isabel Villamil escribía desde Zamora a su hijo Federico Cantero, que estaba estudiando en la Escuela de Caminos de Madrid: «Ayer estuvo aquí el Sr. Bois, el profesor que tuviste». Para entender esta frase hay que saber que el tal «Sr. Bois» no era otro que Félix Boix, ingeniero catalán de la Compañía de los ferrocarriles de Madrid a Cáceres y Portugal, quien por aquel entonces estaba realizando un estudio sobre la línea Plasencia-Astorga y que acudió a Zamora para entrevistarse con el ingeniero valenciano Federico Cantero Seirullo, director del ferrocarril de Medina del Campo a Zamora. La vocación de este ferrocarril era llegar a Orense y a Vigo y, en defensa de esa aspiración, Antonio Cantero Seirullo, hermano de Federico, antiguo diputado por Carballino (Orense), era senador por la provincia de Pontevedra. 


			Félix Boix había sido profesor del Cantero joven durante los primeros años noventa en una academia preparatoria fundada en Madrid con los también ingenieros de Caminos Guillermo Brockmann, Juan Cervantes, Ramón Peironcely y Domingo Muguruza. Alguno de ellos daría clase, además, en la de Juan Ramón Aguilar y, luego, formaría otra con Augusto Krahe y Vicente Machimbarrena. Otros ingenieros de Caminos profesores de academias en esos mismos años fueron Baldomero Donnet, Basilio Beamonte y Luis González Herrero. 


			Como ahora se podrá comprobar, era un grupo de muy diversa procedencia: Brockmann era gaditano, de origen alemán; Cervantes, cartagenero, sería poco después diputado por Puerto Rico y por Tarancón (Cuenca); Peironcely había nacido en Madrid, pero su abuelo era francés y su madre donostiarra; Muguruza, guipuzcoano de Elgoibar, desarrollaría buena parte de su carrera en Valencia y Murcia; Aguilar era jienense, de Úbeda, y su hijo sería director de la Escuela de Caminos de Madrid y su nieto, de la de Santander; Augusto Krahe, que no llegó a terminar la carrera, fue profesor de muchos ingenieros de Caminos y, aunque su apellido no lo delataba, era de Sevilla; Machimbarrena era de San Sebastián; Donnet, pese a su apellido francés, procedía de Madridejos (Toledo); Beamonte era oriundo de Somolinos, provincia de Guadalajara; y González Herrero era leonés, de Vega de Fierros. 


			En cualquier grupo de ingenieros de Caminos, de cualquier época, se puede detectar una composición análoga de individuos procedentes de toda España que trabajaron hermanados, sin otras disensiones que las derivadas del ejercicio de la propia actividad laboral. Y si esta era la tónica en las uniones profesionales de ingenieros libres, tanto mayor era la cooperación en las oficinas estatales, fueran jefaturas de Obras Públicas, juntas de puertos, divisiones hidráulicas o divisiones de ferrocarriles, todas ellas presididas por la obediencia a la jerarquía y el espíritu de servicio. No hemos encontrado ni un solo indicio de que hubieran aparecido entre ellos diferencias derivadas de sus distintas procedencias regionales. 


			En cambio, en todas las manifestaciones públicas de este grupo aparece un deseo común de cumplir el mandato fundacional de trabajar al servicio de la nación. En 1917 se le dedicó un homenaje al ingeniero de Tortosa José Nicolau Sabater con motivo de su nombramiento como director general de Comercio, y esta idea es la que presidió todos los discursos y las adhesiones. El guipuzcoano Javier Olazábal, jefe de Obras Públicas de Soria, le decía: «Que desde tan alto cargo pueda usted hacer mucho y bueno a favor de la Patria». Enrique González Granda escribía desde Castellón: «Usted es de los que enaltecen a España como español». Y el propio Nicolau, haciéndose eco del lema que, desde su fundación por Betancourt, tenían los ingenieros de Caminos, en sus palabras de réplica afirmó: 


			 


			Yo no he de olvidar un momento en mis tareas a lo que me obliga el pertenecer a un Cuerpo que tiene por divisa servir a su Patria con inteligencia y honor.[3] 


			
	    


 	
	     
	    	
	    	 

	    		
            Programa 


			 


			Este escrito consta de cuatro partes diferenciadas, que se detallan a continuación. 


			La primera trata de la labor de los ingenieros de Caminos catalanes, con especial atención a sus trabajos realizados fuera de Cataluña. 


			La segunda, y fundamental, es una selección de veinticinco biografías de ingenieros de Caminos catalanes que desarrollaron un trabajo sobresaliente o que, por distintas razones, consideramos ejemplares. Son los que seguidamente se indican: Juan Rafo, José Rafo, Víctor Martí, Ildefonso Cerdá, Alejandro Millán, Eduardo Saavedra, Elzeario Boix, Teodoro Bonaplata, José Rius, Melchor de Palau, Alberto Bosch, Luis Ferrater, Félix Boix, Pedro García, Rafael Coderch, Eduardo Maristany, José Nicolau, Manuel Maluquer, Victoriano Muñoz, Guillermo Serra-Andréu, Juan Canadell, Alberto Dou, Federico Macau, Pedro Durán y José Espinet. 


			La tercera parte es un fichero de ingenieros de Caminos catalanes, extractado de nuestro propio fichero general. Incluye a algunos que, pese a haber nacido fuera de la región, pueden considerarse catalanes por su total identificación con Cataluña, donde crearon incluso vínculos familiares. El fichero está encabezado por Antonio Prat. Después, ordenado por promociones, abarca desde los miembros de la primera promoción, de 1839, hasta los de 1954, y deja fuera a muchos posteriores, algunos de ellos muy notables, para no incluir en el análisis a los de épocas más recientes, muchos de los cuales todavía viven. 


			Se incluye a continuación otro fichero con cerca de cincuenta ingenieros de Caminos de los que no hay certeza de que nacieran en Cataluña, pero cuyos apellidos, inequívocamente catalanes, muestran la emigración de sus antepasados desde esa región. Sus biografías están en concordancia con la tesis que sustentamos de la permeabilidad histórica de las regiones españolas y la amalgama que, sobre todo entre las clases dirigentes, se ha producido a lo largo de la historia. Se incluye ahí a Juan Merlo Fransoy, que es, junto con Antonio Prat, el más antiguo de los ingenieros de Caminos de origen catalán que conocemos, pues se incorporó al Cuerpo antes que los alumnos egresados de la Escuela. 


			Por último, se añade una bibliografía acerca de todos estos ingenieros. 


			Hace ya bastantes años, en 2001, tratando sobre la ingeniería del agua en el siglo XIX, escribíamos que «el estudio de la historia de las obras públicas no es un divertimento erudito, sino un trabajo previo que puede resultar de enorme rentabilidad».[1] Nos referimos entonces al estudio de obras concretas; pero ese estudio es de mucha mayor rentabilidad social si se refiere a los hombres que las realizaron. 
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			La labor de los ingenieros de Caminos catalanes  


			 


			A continuación, daremos un rápido vistazo sobre la actuación de estos ingenieros en la vida política española y en el sector exterior, nos referiremos a su labor asistencial, examinaremos su papel en los distintos sectores profesionales y el que han jugado en la docencia y la vida académica y, finalmente, mostraremos el peso de su acción corporativa dentro del grupo profesional de los ingenieros de Caminos españoles. 


			 


			EN LA POLÍTICA Y EN LA ADMINISTRACIÓN 


			 


			Aunque no muchas, ni todas al más alto nivel, ha habido algunas incursiones de los ingenieros de Caminos catalanes en la política. 


			El más político de todos ellos, Alberto Bosch, fue el primero que llegó a entrar en el Consejo de Ministros. Fue ministro de Fomento por un corto periodo, como solían ser los mandatos ministeriales en el siglo XIX. Llevó esa cartera durante algunos meses de 1895. Aparte de eso fue subsecretario, director general de Establecimientos Penitenciarios, alcalde de Madrid, diputado, senador y senador vitalicio, recorriendo todo el cursus honorem de un político profesional de la Regencia. 


			También fue ministro Francisco Lozano Vicente, de la promoción de 1949. Después de haber sido presidente de Renfe, fue ministro de la Vivienda en 1975 y 1976, con Arias Navarro, y en 1976 y 1977, en el primer gobierno de Suárez. 


			Federico Turell Boladeres, que había sido en los años veinte del siglo XX jefe de Obras Públicas en la Mancomunidad catalana y más adelante, en los treinta, director en la Generalidad, fue en la década de los cuarenta subsecretario de Obras Públicas y en los cincuenta, presidente del Consejo de Obras Públicas. Tras su regreso a Barcelona, ya jubilado, aún fue presidente de la Junta Administrativa del Nuevo Abastecimiento de Aguas a la ciudad condal. 


			En un plano inferior encontramos a José Nicolau que, de la mano del ministro Gasset, fue diputado por Tarragona durante cerca de veinte años y, con él, director general de Comercio, Industria y Trabajo en 1916 y 1917, y de Obras Públicas después; además, fue ministro en funciones un par de veces, durante las ausencias del titular. 


			Eduardo Saavedra fue, a raíz de la Revolución de Septiembre, director general de Obras Públicas y de otras materias. En una época en que el Consejo de Ministros constaba únicamente de siete miembros, una dirección general tenía más competencias e importancia que la mayoría de los ministerios actuales. 


			Durante la dictadura de Primo de Rivera, Rodolfo Gelabert fue director general de Obras Públicas y, ya en la época de la Transición, José Espinet ocupó durante un breve periodo el cargo de director general de Urbanismo. 


			Diputados hubo varios: el primero de ellos, Ildefonso Cerdá, por Barcelona, a raíz de la Revolución de Vicálvaro; luego, Rafael Coderch en 1873, por el distrito de Figueras, y los citados Bosch —por Roquetas y Albacete— y Nicolau, por su tierra natal; Teodoro Bonaplata fue diputado por Madrid en 1896; y José Espinet fue elegido en 1977 por Barcelona, pero falleció aquel mismo año. 


			Entre los senadores solo encontramos a los ya citados Alberto Bosch y Eduardo Saavedra, este último por la Real Academia de la Historia. 

		 

			EN EL SECTOR EXTERIOR 


			 


			Ya desde la fundación de su cuerpo profesional, los ingenieros de caminos se movieron bien por el mundo. No en vano su fundador, Agustín de Betancourt, formado en Francia e Inglaterra, acabó trabajando en el Imperio ruso. Y parecidas trayectorias tuvieron, no siempre por propio gusto, la mayor parte de sus profesores de la primera época: Lanz, Chaix, Antonio Gutiérrez, Monasterio... 


			Lo mismo puede decirse de los primeros alumnos de la Escuela, reabierta en 1834. Muchos de ellos —González Arnao, Barrón, Martí, etcétera— eran hijos de liberales y habían nacido en el exterior, durante el exilio de sus padres. Eran gente, por tanto, conocedora de idiomas y capacitada para el trabajo en las comisiones técnicas internacionales y para el trato con empresarios y constructores extranjeros. 


			A partir de la creación del Ministerio de Ultramar, en 1863, los ingenieros de Caminos empezaron a trabajar en obras públicas de América y Filipinas, que anteriormente habían dirigido ingenieros militares. Y, entre ellos, fueron especialmente activos los catalanes. No eran pobres emigrantes, sino ingenieros de élite deseosos de progresar en su profesión. Señalaremos algunos de los casos más notables. 


			César Ceriola, hijo de un magistrado y nieto de un banquero de Barcelona, emprendió la aventura americana en 1866, cuando partió para Puerto Rico, donde tuvo que sufrir los huracanes de 1867 y 1868; pero regresó, puesto que una de sus hijas enfermó «del vómito», según dejó escrito Evaristo Churruca, quien también estuvo allí. 


			Peor suerte corrió José Rius Llosellas, barcelonés asimismo de ilustre familia. Rius trabajó siete años en Puerto Rico, en puestos más bien burocráticos de la Secretaría General de Fomento. En 1880, nada más regresar a la península, pidió un nuevo destino en ultramar, pero esta vez en Filipinas. Allí se lució en sus labores proyectando ferrocarriles, pero no pudo sobrevivir a las enfermedades tropicales, adquiridas en el lazareto de Mariveles. Falleció en Manila en octubre de 1882. 


			El barcelonés Magín Pers y Pers se embarcó en Barcelona con rumbo a Filipinas el 1 de enero de 1886 y allí se dedicó a construir faros durante más de una década. El de Cabo Bojeador, en la isla de Luzón, sigue considerándose todavía hoy una obra de arte por parte de los entendidos, y una página web local lo califica de «absolutely pretty». También el tarraconense José Cavestany Alegret construyó faros en Filipinas hasta que, tras la pérdida del archipiélago, tuvo que regresar en azarosas condiciones. 


			Raimundo Camprubí, catalán nacido en Pamplona, fue de los primeros que marcharon a trabajar en Puerto Rico. Allí conoció a su mujer, puertorriqueña de origen catalán, y se casaron. Su hija Zenobia nació ya en Barcelona en 1887, tras el regreso del matrimonio a la península. Pero los vínculos creados con la isla tuvieron consecuencias importantes en la historia de la literatura española: Zenobia se casó con Juan Ramón Jiménez (contra la voluntad de Raimundo, pero esa es otra cuestión) y, cuando tras la Guerra Civil el matrimonio marchó al exilio, recalaron en Puerto Rico, donde murieron y dejaron parte de su memoria. 


			Ya en el siglo XX, el interés de los ingenieros españoles, entre ellos los catalanes, se dirigió hacia África, en concreto hacia el protectorado marroquí y Guinea Ecuatorial. En 1904 Narciso Amigó propuso, junto con dos ingenieros militares, la construcción de un ferrocarril en Fernando Poo. También en Fernando Poo trabajó, en la construcción del puerto, Julio Sans Brunet. 


			Pedro García Faria publicó en 1906 un libro donde se exponía un estudio de los futuros ferrocarriles de Marruecos, así como un análisis de las condiciones geográficas y las posibilidades comerciales del país, que acompañaba de un magnífico plano.[1] 


			José Sans Soler, de Villanueva y Geltrú, fue en 1914 delegado de Fomento en Marruecos; en 1915 pasó a ser subdirector de la Compañía Franco-Española del Ferrocarril de Tánger a Fez, y en 1920 ejerció por cuenta del Estado la inspección de ese mismo ferrocarril. Su hijo, el anteriormente citado Sans Brunet, trabajó varios años en ese ferrocarril para suplir la vacante de otro ingeniero, asesinado por los moros. Álvaro Bielza Romero, de Reus, fue nombrado en 1925 asesor técnico de Obras Públicas en la Dirección de Marruecos y Colonias. Joaquín Blasco Roig, también de Reus, estuvo destinado entre 1925 y 1931 en la Dirección General de Fomento de Marruecos. Antes de estas fechas, entre 1915 y 1920, Rafael Gadea Loubriel trabajaba en Marruecos por libre en actividades que no nos constan, pero que posiblemente tenían que ver con instalaciones hidroeléctricas, asunto al que se había dedicado en Cataluña con anterioridad. 


			En épocas más recientes, se incrementaron los viajes para el estudio de cuestiones novedosas. Citaremos, tan solo, el del ingeniero de Caminos de Figueras Federico Macau al Sáhara francés. Durante varios meses de los años cincuenta, con la guerra argelina ya en marcha, recorrió el territorio para evaluar las explotaciones petrolíferas y de fosfatos, y ver las posibilidades de extrapolar la experiencia francesa en la construcción de carreteras en el Sáhara español. Más recientes todavía son los trabajos de Pedro Durán Farell para la traída del gas natural de Argelia y su paso por Marruecos, que, entre otras recompensas menos honoríficas, le sirvieron para recibir la condecoración de Comendador de la Orden Ouissan Alaouita, concedida por el rey Hassan II. 


			Fueron muchos los viajes a congresos y conferencias internacionales. El tarraconense Eduardo Saavedra viajó en 1869 a Egipto al congreso celebrado para conmemorar la inauguración del Canal de Suez y más adelante, en 1884, fue nombrado representante del Ministerio de Marina en la comisión internacional del Canal de Suez; con este cargo viajó a París y llevó como secretario a José Grinda Forner. Volvió a París, a nuevas reuniones, en 1885, 1887 y 1890, aunque en las dos últimas ocasiones ya sin secretario por problemas presupuestarios. 


			Narciso Puig de la Bellacasa asistió en 1898 al Congreso Internacional de Navegación en San Petersburgo. Eduardo Maristany acudió en 1904 al de Ferrocarriles en Estados Unidos, tras el cual escribió un precioso libro, Impresiones de los Estados Unidos, que dedicó al recién fallecido Francisco Silvela. José Nicolau, de Tortosa, y Puig de la Bellacasa, barcelonés, viajaron primero a Estados Unidos y luego al Egipto británico para estudiar los progresos en materia de riegos, y a su vuelta publicaron sendos libros sobre sus experiencias, con abundante documentación. Especial interés tiene el dedicado a Egipto, con fotos de presas y norias, y de los templos medio inundados por las aguas del primitivo embalse de Asuán.[2] Narciso Puig visitó después, en solitario, el Servicio Hidrotécnico de Hungría. 


			Durante el primer tercio del siglo XX, la Escuela de Caminos, auspiciada por el propio ministerio, estableció la costumbre de enviar becados a los cuatro mejores alumnos de cada promoción para estudiar diversas técnicas novedosas en los países en que estaban más desarrolladas. Fue una iniciativa en línea con la de la Junta de Ampliación de Estudios, que benefició a gran cantidad de universitarios, y con la de la comisión de obreros en el extranjero. Naturalmente, fueron varios los ingenieros de Caminos catalanes o de origen catalán que se aprovecharon de esas becas. El primero fue José María Torroja Miret, número uno de la promoción de 1909, quien estudió en Alemania e importó con éxito aquí, con desarrollos propios, las técnicas fotogramétricas. 


			En 1923 se pensionó a Jaime Cruañas para viajar a Suiza, Italia y Noruega a estudiar el aprovechamiento hidráulico de las cuencas. José Brull Gas, becado para ampliar estudios en el extranjero, presentó la memoria «Purificación de aguas negras», que se publicó extractada en el Anuario de la Escuela de 1926-1927. A Joaquín Blasco Roig le concedieron una beca en 1926, aunque no nos consta qué materia estudió ni a qué país se encaminó. Al año siguiente fue Guillermo Serra-Andréu quien marchó a Suiza e Italia para estudiar la organización de los servicios técnicos municipales, y en 1929 Fernando Serrano Suñer fue a Estados Unidos para instruirse en la explotación de los servicios técnicos urbanos. Santiago Gosé, en 1933, viajó a Suiza e Italia para visitar centrales hidroeléctricas; es la materia a la que se dedicaría en los años siguientes, tanto antes como después de la guerra. 


			Esteban Terradas y Eduardo Torroja han sido dos figuras destacadas de la ingeniería española del siglo XX. Su labor en el extranjero fue tan amplia y de tanta trascendencia para el desarrollo de la técnica española y el reconocimiento internacional de nuestro país que no puede resumirse en pocas líneas. 


			 


			LABOR ASISTENCIAL 


			 


			En épocas en que las epidemias y las catástrofes naturales hacían estragos en la población, los ingenieros de Caminos, funcionarios situados sobre el terreno, tuvieron que enfrentarse abiertamente a ellas. Entre los ingenieros catalanes, algunos destacaron en este aspecto, como Carlos Mondéjar, al que en 1859 se le concedió la Cruz de Beneficencia por su labor durante una epidemia de cólera cuando estaba destinado en la provincia de Murcia. 


			Más conocida es la actuación de Pedro García Faria, pionero de la ingeniería sanitaria. En 1885, durante la epidemia de cólera que afectó al manicomio de San Baudelio, en Barcelona, tuvo un comportamiento humanitario, casi heroico, por el que se le concedió la Cruz de Beneficencia. Después llevaría a cabo una labor meritoria para dotar de alcantarillado y saneamiento a Barcelona, Cartagena y otras poblaciones. 


			Ese mismo año Alberto Bosch, siendo subsecretario, acudió como delegado regio a luchar contra el cólera en las provincias de Lérida y Tarragona. Como consecuencia de su actuación, también se le otorgó la Cruz de la Beneficencia. Fue nombrado poco después alcalde de Madrid y, cuando la epidemia llegó a la capital, organizó una campaña tan eficaz que erradicó aquel azote en muy breve plazo. Fundó entonces el hospital de Vallehermoso, que en lo sucesivo serviría para casos de emergencia. Allí se establecieron por primera vez las estufas de desinfección. Explicó todas sus actuaciones en Memoria de las medidas empleadas para contener la invasión del cólera de 1885, que publicó aquel mismo año. Los miembros del consistorio, mayoritariamente de la oposición, acordaron nombrarle hijo adoptivo de Madrid y dedicarle una calle que aún lleva su nombre. 


			A Álvaro Bielza, ingeniero que estuvo en la División Hidráulica del Ebro, se le concedió la Orden Civil de la Beneficencia con motivo de su labor en las inundaciones del río Huecha el 1 de junio de 1910. A Albino Lasso, ingeniero de la Confederación Hidrográfica del Pirineo Oriental, se le otorgó en agosto de 1962 la Encomienda del Mérito Civil por su actuación en las inundaciones del Tordera. 


			 


			ACTUACIONES PROFESIONALES 


			 


			Es difícil resumir las actuaciones de los ingenieros de Caminos catalanes en el ejercicio de su profesión. En materia de carreteras, todos ellos sin excepción estuvieron en algún momento destinados a lo que se llamaba «el servicio ordinario» en las Jefaturas de Obras Públicas de las distintas provincias. Por necesidades del servicio pasaron de unas jefaturas a otras casi sin posibilidad de elección y, cuando estaban ya asentados en una provincia, el ascenso de categoría suponía un nuevo traslado. Una de esas necesidades del servicio fue la que trasladó en 1868 a Melchor de Palau, de la noche a la mañana, desde la jefatura de Segovia hasta la de Almería. Una gran sequía había originado un gran paro agrícola y, para paliarlo, el gobierno habilitó fondos con los que realizar diversas obras públicas; sin embargo, al cabo de un mes se acabó el dinero y a Palau lo destinaron a la División Hidrológica de Málaga. 


			A veces esas estancias provisionales creaban vínculos familiares y afectivos permanentes. El gerundense Toll, tras pasar algunos años en Jaén, volvió a Gerona y, luego ya como ingeniero jefe, fue destinado a Almería. Pues bien, un tal Juan Bautista Toll promovió, en 1905, el salto del Vado de las Ollas en Jaén, y el apellido Toll, típicamente gerundense, se encuentra hoy arraigado en Almería. A Enrique Llasera le destinaron a Soria forzosamente, pero, una vez allí, además de construir carreteras y estudiar el abastecimiento de agua, fue socio fundador del Ateneo y colaboró en la creación de la revista Recuerdo de Soria; cuando marchó a Madrid como profesor de la Escuela, continuó enviando material y actuando como asesor artístico de la revista desde la corte. 


			Singular fue el caso de los ingenieros contratados por las diputaciones provinciales, cuya labor era más modesta, ya que se ocupaban de los caminos vecinales; no obstante, era una tarea más creativa, pues tuvieron que partir casi de cero para desarrollar los planes y proyectos, y más eficaz, porque la mayor autonomía de estos organismos les permitió construir cientos de kilómetros de esos caminos en un breve plazo. El caso más notable fue el de Melchor de Palau en la Diputación de Barcelona, cuya magnífica labor quedó reﬂejada en un libro. A pesar de esto, acabó abandonando el puesto a causa de las presiones caciquiles de los diputados locales. 


			 


			Ferrocarriles 


			 


			En materia ferroviaria, hay tres ingenieros de caminos catalanes que sirven de referencia. En primer lugar, destacaremos a Félix Boix, quien, después de trabajar para los ferrocarriles de Madrid, Cáceres y Portugal, MCP, acabó siendo durante muchos años director de la Compañía de los Ferrocarriles del Norte de España, la más importante de nuestro país. Como recuerdo de su labor quedó en la estación del Norte de Madrid su busto, realizado por Victorio Macho y que ahora se encuentra en el Museo del Ferrocarril. 


			En paralelo con Boix, otro ingeniero barcelonés, Eduardo Maristany, dirigió la segunda mayor compañía española, la del ferrocarril de Madrid, Zaragoza y Alicante, MZA, que previamente había absorbido a la TBF, de Tarragona a Barcelona y a la frontera francesa, donde él empezó a trabajar. De la labor de Maristany como gran constructor y tratadista nos ocupamos en el apartado que le dedicamos en el capítulo de «Veinticinco vidas ejemplares». Y asociado siempre a Maristany, menos brillante, pero de enorme eficacia, estuvo Rafael Coderch, su compañero de curso en la Escuela y su subdirector, más tarde, en la compañía. 


			Hubo muchas y meritorias actuaciones más puntuales en distintas líneas, a veces en los tramos más difíciles. Ya Juan Rafo empezó por estudiar una línea de Alar del Rey a Santander, como prolongación del Canal de Castilla, que presidía su cuñado el marqués de Remisa. Eduardo Saavedra dejó unos años su cátedra y su posición académica en Madrid para marchar a León como ingeniero subalterno en la conﬂictiva Compañía del Noroeste. Luis Martí Correa trabajó varios años en la construcción del tramo ferroviario más complicado de España, la subida de Pajares, durante la década de los setenta del siglo XIX; esta subida fue durante mucho tiempo un punto de estricción del tráfico entre el Cantábrico y la meseta, y de ella habría de ocuparse Félix Boix ya como director de la Compañía del Norte. 


			Un programa que se desarrolló muy lentamente y dio lugar a que intervinieran varios ingenieros catalanes fue el de los ferrocarriles transpirenaicos. Allí trabajaron en algún momento Telmo Lacasa y Narciso Puig de la Bellacasa. Además, fueron muchos los que se dedicaron a la inspección de las líneas desde las Divisiones de Ferrocarriles como funcionarios. 


			 


			Puertos y faros 


			 


			En materia de puertos debemos señalar el de Barcelona, cuyo primer proyecto de ampliación y mejora fue obra de José Rafo. En ese puerto trabajaron, como directores de la Junta de Obras, subalternos o contratistas, numerosos ingenieros catalanes. Nos limitaremos a dar algunos nombres por orden cronológico: Pedro Andrés y Puigdollers; Gonzalo Moragas, entre 1875 y 1881; Manuel Bofill, que en 1882 trabajó en el varadero; Carlos Angulo, director que fue asesinado allí en 1906; José Ayxelá, quien sustituyó a Angulo, con José Nicolás Salas de subalterno; José Manuel Jáuregui, que fue director después de haberlo sido en Valencia; José Coderch, que entró en el puerto como ayudante en 1911, fue subdirector muchos años y no llegó a dirigirlo hasta 1947; Aurelio González Isla, quien lo dirigió más tarde; y José Espinet, que pasaría más adelante a ser director del grupo de puertos del litoral catalán. 


			Por supuesto, hubo muchos más ingenieros catalanes que dejaron su impronta en otros puertos. Así, por ejemplo, José Villanova, en 1894, trabajaba como contratista en el puerto de El Musel; Bienvenido Oliver fue destinado en 1895 al de Santander; Ramón Montagut, entre 1903 y 1907, estuvo destinado en el de Tarragona; Serrano Lloberes dirigió el puerto de Cartagena y después pasó al de Castellón; Álvaro Bielza, en 1920, estaba al frente del puerto de Melilla; Federico Turell, en 1940, dirigió el de Avilés; y Eduardo Serrano Suñer desarrolló toda su carrera en el puerto de Tarragona. 


			En los Servicios Centrales de Puertos estuvo hacia 1898, antes de pasar al puerto de Barcelona, Carlos Angulo, y después, en 1907, el puesto lo ocupó Juan Fatjó. Algo más tarde, Álvaro Bielza trabajó en el denominado Servicio Central de Puertos y Faros. Al final de su carrera, Serrano Lloberes pasó al Consejo de Puertos, creado en 1933 en sustitución del suprimido Consejo de Obras Públicas. 


			Juan Rafo fue el primer ingeniero catalán que se ocupó de los faros. Durante su estancia en Galicia proyectó el de Vigo e informó sobre el mal estado en que se encontraba el de la Torre de Hércules; luego, en 1849, fue enviado en comisión a París para contratar de la manera más económica y conveniente los aparatos de faros y balizamientos. Falleció allí sin haber podido completar el encargo. Eduardo Saavedra proyectó con sus alumnos uno de los faros más grandes de España, el de Chipiona, en la provincia de Cádiz. Lo construyó el ingeniero de origen catalán Jaime Font y se encendió en 1867. Ya nos hemos referido a los faros construidos en Filipinas. En España, Víctor Martí fue muchos años responsable del Depósito Central de Faros, servicio al que también estuvo destinado algún tiempo Enrique Llasera. Catalanes fueron, aunque desconocemos su titulación, los constructores del faro del cabo de Palos, el más importante de la región de Murcia; de ellos ha quedado el recuerdo en una coplilla: «El faro del Cabo Palos / lo han hecho los catalanes / y dicen que ha de durar / hasta que duren los mares». 


			 


			Obras hidráulicas 


			 


			Tal vez sean las obras hidráulicas las construcciones en las que, al menos en un principio, más destacaron los ingenieros catalanes. José Rafo proyectó y construyó el ramal de Campos, tras lo cual quedó como director de todo el Canal de Castilla, empresa propiedad de su cuñado el marqués de Remisa. Juan Rafo, hermano de José, realizó con Juan de Ribera Piferrer el estudio que sirvió de base para decidir la constitución y construcción del Canal de Isabel II; en esta empresa emblemática de la ingeniería madrileña la aportación catalana fue fundamental. Elzeario Boix proyectó y construyó la presa del Villar, primera presa moderna de España, de la que partía toda la conducción. Después ocupó, en dos ocasiones distintas, el cargo de director de la empresa. Asimismo, fue director de la compañía, ya en el siglo XX, su hijo Félix, al igual que otros ingenieros catalanes como José Nicolau o Álvaro Bielza Lozano, nacido en Madrid, pero hijo del ingeniero catalán homónimo. También catalán, de Lérida, es José Rubió Bosch, el primer director que ha tenido el Canal tras su transferencia a la Comunidad Autónoma. Rubió está aún en activo y su actuación se sale del marco cronológico que estamos contemplando. 


			Pedro Andrés y Puigdollers trabajó en el proyecto del canal de Urgel, del que más tarde sería director Carlos Valmaña. José Nicolau fue el alma del plan de pantanos y canales de 1902, que habría de servir de guion para la política hidráulica de los años siguientes. Después, con Félix de los Ríos, proyectó el magno plan de Riegos del Alto Aragón. También José Sans Soler, tras haber trabajado en el canal de Aragón y Cataluña, estuvo al frente de los Riegos del Alto Aragón. Julio Sans Brunet se ocupó de la pieza clave de ese plan, la presa de Sotonera. 


			En el siglo XX, y sobre todo después de la guerra, los ingenieros catalanes brindaron especial atención a las obras hidráulicas destinadas a la producción de energía. Eduardo Perxés, que estuvo destinado en el canal de Urgel, se dedicó también a los proyectos hidroeléctricos del Alto Freser. Narciso Amigó trabajó en Riegos y Fuerzas del Ebro y, en 1916, firmó el proyecto de la presa de Camarasa. Armando Fernández Renau se ocupó de las presas de los saltos del Zadorra, en la provincia de Álava. 


			Victoriano Muñoz Oms dirigió el vasto plan de aprovechamiento del río Noguera Ribagorzana, un subaﬂuente del Ebro en la linde entre Aragón y Cataluña, para lo cual creó la ENHER, empresa nacional dependiente del INI, cuyo primer presidente fue otro ingeniero de raíces catalanas, Eduardo Torroja. Terminado el esquema del Ribagorzana, EHNER construyó el gran embalse de Mequinenza, en el propio Ebro. En esta empresa trabajaron, entre otros, Jaime Cruañas y Genaro Millet, miembro fundador este último del Comité Español de Grandes Presas. 


			Pedro Durán Farell, antes de centrarse en otro tipo de energías, también contribuyó al desarrollo de la hidráulica. Como director y luego presidente de Hidroeléctrica de Cataluña, además de construir varios saltos de agua en los Pirineos, emprendió el aprovechamiento del río Ter en Susqueda, embalse que sirvió, además, para alimentar la traída de aguas de dicho río a Barcelona. 


			Fueron muchos los ingenieros distribuidos por las distintas divisiones hidráulicas, confederaciones hidrográficas y comisarías de aguas. Desde esos puestos impulsaron las obras de regulación, los abastecimientos de agua a poblaciones y la lucha contra las avenidas. Martí Castellví fue director, hacia 1910, de la División Hidráulica del Pirineo Oriental. Blasco Roig, que en la Confederación del Segura había proyectado las presas de Argos y Camarillas, dirigió luego la del Ebro y puso en marcha la Comisaría de Aguas del Pirineo Oriental. Juan Canadell, dentro de la Confederación del Tajo, dirigió las obras de la presa de Borbollón y los riegos de su zona, en la provincia de Cáceres. Alejandro Miró estuvo destinado en los Servicios Hidráulicos del Cijara y en la Confederación del Ebro. Manuel Reig trabajó en las Confederaciones del Ebro y del Guadiana; y José María Cabecerán, en las del Pirineo Oriental y del Ebro. José María Llansó, que aún vive, proyectó la presa de Sau, planeó el minitrasvase de aguas del Ebro a Tarragona y dirigió la Confederación del Pirineo Oriental, que antes habían dirigido, entre otros, Narciso Amigó y Antonio Lluis. Rafael Nieto desarrolló casi toda su carrera en el Servicio de Vigilancia de Presas, en Madrid. 


			Alfonso Benavent Areny fue presidente, desde su creación en 1926 hasta su disolución en 1931, de la Comisión Geológica de Construcciones Hidráulicas, un organismo fundamental para la implementación de todas las obras programadas en el plan de 1902. Roberto Gomá y Federico Macau trabajaron después de la guerra en el Servicio Geológico de Obras Públicas. 


			 


			Puentes y túneles 


			 


			Dentro del periodo que abarca nuestro estudio, no conocemos ningún puente de especial relevancia proyectado por ingenieros catalanes. Se sabe que Eduardo Saavedra, durante su etapa de ingeniero ferroviario en León, proyectó varios puentes e, incluso, hubo uno que, por causas que desconocemos, se hundió. Señalaremos algún puente menor proyectado por otros ingenieros. En 1873 se inauguró el puente de hierro de 110 metros de largo, sobre el Llobregat, construido por Peyra de Vildósola a instancias de Fernando Puig. El puente sobre el río San Juan, en la provincia de Jaén, fue obra de Luis Martí Correa junto con el constructor catalán Jacinto Mumbrú en 1875. El puente de Navarclés, en la carretera entre Manresa y Gerona fue construido por Mariano Parellada; volado durante la guerra, fue reconstruido en 1939 por Ramón Compte. Otro puente volado en la guerra fue el puente viejo de Lérida, de cuya reconstrucción se encargó Victoriano Muñoz, con Jacinto González y Amalio Hidalgo. Juan Llansó reformó el puente llamado «romano» de El Burgo, en la provincia de Pontevedra. En la Jefatura de Puentes y Estructuras trabajaron Alejandro Miró, brevemente antes de la guerra, y Julio Sans Brunet, después; pero no nos han llegado los nombres de ninguna obra concreta en la que interviniesen. 


			Sí hubo dos ingenieros de origen catalán, aunque nacidos fuera de Cataluña, que ejecutaron obras de interés en materia de puentes. En el siglo XIX, Ricardo Bellsolá, nacido en Murcia, construyó las primeras bóvedas de hormigón hechas en España en la carretera de Logroño a Soria. En los años centrales del siglo pasado sobresalió asimismo Eduardo Torroja, nacido en Madrid, cuyas estructuras, tanto de hormigón armado como pretensado, fueron fundamentales para el desarrollo de estas técnicas en España y en el extranjero. 


			Más recientemente, fuera ya del ámbito de nuestro estudio, ha habido ingenieros catalanes que han proyectado y construido importantes obras de puentes por toda España. Baste recordar el nombre de Manuel Juliá Vilardell (Mataró, 1940) que fue catedrático de la materia en la Escuela de Madrid. 


			El túnel es una obra pública importante; no obstante, salvo en el caso de los túneles urbanos, suele pasar inadvertida por ser solo una parte casi oculta de otro proyecto —ferroviario, carretero o hidráulico— más amplio. En las obras construidas por los ingenieros catalanes se engloban muchos túneles, como en el trazado de la línea férrea de León a Gijón, o los túneles construidos por Pedro Durán para Hidroeléctrica de Cataluña en los Pirineos y en Susqueda. Con nombre propio, citaremos el doble túnel bajo la Meridiana, en Barcelona, construido por Rafael Moreno Perales. 


			A Eduardo Maristany se deben dos hitos en la ingeniería de túneles: el túnel ferroviario de Argentera, que en su día fue el más largo de España y que le valió el título de marqués de Argentera, y el monumental Tratado de construcción de túneles, verdadera enciclopedia en seis volúmenes, que recoge toda su experiencia en la materia. 


			 


			Urbanismo 


			 


			En materia de urbanismo, aparte de obras repartidas por muchas ciudades españolas, hay dos protagonistas principales, Ildefonso Cerdá y Pedro García Faria. Para las actuaciones en Barcelona y Madrid, del primero, y en Barcelona y Cartagena, del segundo, nos remitimos a los apartados que les dedicamos en el capítulo «Veinticinco vidas ejemplares». La Teoría general de la urbanización, de Cerdá, representó un hito fundacional en la historia del urbanismo. De García Faria, de quien también hemos citado algunos proyectos que no llegaron a buen puerto, se ha de mencionar su propuesta pionera para la construcción del Metro de Madrid. También para este metro, otro ingeniero catalán, Narciso Amigó, presentó un proyecto que no prosperó, tal vez por contar con menos apoyo político, frente al de Mendoza, González Echarte y Otamendi. 


			Debemos añadir igualmente que el proyecto de Carlos María de Castro para el ensanche de Madrid no se hubiera podido llevar a cabo sin el modelo del proyecto de Cerdá para Barcelona y sin el detallado plano confeccionado por Juan Merlo Fransoy. Merlo, el más antiguo de los ingenieros de nuestro fichero, era de origen catalán y, una vez retirado, vivió en Barcelona casi hasta los cien años. 


			 


			Contratistas 


			 


			Durante el siglo XIX la mayoría de los ingenieros trabajaban al servicio del Estado y, en menor medida, de las diputaciones y ayuntamientos, o de empresas como las ferroviarias y las promotoras de canales de riego. Los contratistas de obras públicas no solían tener personal técnico y, cuando abordaban una obra compleja, empleaban durante un breve plazo a algún ingeniero de Caminos. Buena parte de los pocos ingenieros empleados de forma permanente por algún contratista fueron catalanes. Sin ánimo de ser exhaustivos, citaremos a Victoriano Felip, que trabajó con el contratista Ángel José Baiseras; Leopoldo Larragán, que desarrolló toda su carrera prácticamente con José María Pantoja; José Villanova, con Lázaro Ballesteros; Rivas Casanova, con Ramón Miralles y José March Docet, que fue contratista por un breve periodo, hasta su ingreso en el escalafón estatal. Durante el siglo XX se fundaron grandes empresas constructoras, algunas de ellas radicadas en Barcelona. La intervención del gran número de ingenieros que trabajaron para esas compañías se escapa ya a nuestro propósito. 


			 


			DOCENCIA Y ACTIVIDADES CULTURALES 


			 


			El primer ingeniero catalán que dio clase en la Escuela de Caminos fue Juan Rafo. Acabó la carrera en 1839 con el número tres de su promoción y, siguiendo una costumbre que ya se había implantado en la Escuela en tiempos de Betancourt, cuando se decidió emplear a los mejores alumnos para dar clase a sus compañeros de los primeros cursos, se le encargó la clase de Geometría descriptiva aplicada a la perspectiva y determinación de las sombras a finales de ese año. Ocupó la cátedra durante dos años y cesó al ser destinado al distrito de La Coruña. En 1848, a raíz de un plante general del profesorado por solidaridad con Subercase, hubo una renovación total de la junta de profesores y Rafo volvió a ser llamado a la docencia. Se encargó de la asignatura de Ríos, canales y puertos de mar. Eugenio Barrón, que redactó su necrología, alababa sus cualidades como profesor. También Víctor Martí fue profesor en la Escuela durante curso y medio, entre 1855 y 1857, pero no nos han quedado noticias de su desempeño. 


			En esta, como en otras materias, hay un nombre propio que sobresale por encima de todos, el de Eduardo Saavedra, profesor a lo largo de tres etapas. En la primera de ellas, de 1853 a 1862, explicó una de las asignaturas básicas de la carrera, Mecánica aplicada a las construcciones; pero también, en diversos años, las de Mecánica racional y Construcción. En ese periodo publicó varios textos como la Teoría de puentes colgados, novedosos en la literatura técnica española. Lo principal de su docencia fue el estilo cercano al alumno que implantó, impensable en un centro tan jerarquizado como aquel. Casi todos los años, durante las vacaciones de verano, salía con un grupo de alumnos a realizar anteproyectos y proyectos en lugares de España tan diversos como Asturias, Cádiz o Soria. Volvió a la Escuela en 1866, pero interrumpió la enseñanza cuando fue nombrado director general. Regresó por tercera vez como profesor de «Redacción de proyectos». 


			No en la Escuela de Caminos, sino en la Facultad de Ciencias de Madrid, fue profesor auxiliar Alberto Bosch, que en los años setenta del siglo XIX dio clase de Matemáticas y publicó varios textos adecuados para sus enseñanzas, como Estudios trigonométricos (1875). Después, en su condición de abogado, fue profesor en la Academia Matritense de Jurisprudencia y Legislación. 


			Luis Justo Sánchez fue el promotor y primer director de la Escuela de Artesanos y de Comercio de Soria, que empezó a funcionar en 1887. Se encargó de la cátedra de «Aritmética y geometría». 
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