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RESUMEN:

En marzo de 2024 fallecia en Madrid Manuel Melis Maynar, Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos que transformé y modernizé profundamente las infraestructuras de
Madrid, dirigiendo actuaciones de gran calado que marcarian para siempre las vias
de comunicacion y la movilidad en la capital y la Comunidad madrilefa.

Poco conocido por el gran publico fuera de su campo profesional, acometié obras de
gran impacto para la ciudadania, entre ellas varias ampliaciones de la red de Metro y
el soterramiento de la carretera M-30, que posibilitaria la construccién del parque
urbano Madrid Rio.

Esta comunicacion presenta una breve resefia de la vida y obra del profesor Melis,
explorando su faceta académica, profesional y personal a modo de homenaje péstumo
y de reconocimiento, a €l y a todos los técnicos que participaron en esas grandes
obras. Se incluyen también vivencias y recuerdos personales del autor como
exalumno suyo, durante la etapa de Manuel Melis como profesor de Ingenieria del
Terreno en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de la Universidade da Corufia (UDC).
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1. INTRODUCCION.

En el bienio 2023-2024 han fallecido algunos de los Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos que mas influyeron en la concepcion, disefio, construccion, gestion vy
desarrollo de las infraestructuras del transporte y vias de comunicacién en Espafia en
los ultimos 50 anos. Actuando desde diferentes vertientes de la actividad profesional,
muchas veces con puntos de vista divergentes, otras veces complementarios, pero
siempre enriquecedores, conforman una pléyade de profesionales relevantes, figuras
sefleras que han servido de guia y ejemplo para las nuevas generaciones de
Ingenieros de Caminos que, en muchos casos, hemos sido alumnos suyos.

En tan breve espacio de tiempo nos hemos quedado “huérfanos” de referentes de la
talla de José Calavera Ruiz (Melilla, 1931-Madrid, 2023) [1]; Javier Manterola
Armisén (Pamplona, 1936-Tres Cantos, Madrid, 1924) [2]; Manuel Melis Maynar
(Zaragoza, 1944-Madrid, 2024) [3] y Juan Miguel Villar Mir (Madrid, 1931-Madrid,
2024) [4], por citar algunos de los mas renombrados.

Todos ellos merecedores de reconocimiento por sus relevantes aportaciones
profesionales, he elegido glosar en esta comunicacion la figura de Manuel Melis
Maynar, por ser de los menos conocidos para la ciudadania; por la relevancia de sus
proyectos y obras y, especialmente, por haber tenido la oportunidad de conocerlo en
persona, siendo alumno suyo en su etapa como profesor en la Escuela de Ingenieros
de Caminos de A Coruia. También, por haber visitado de su mano alguna de las obras
que dirigi6 en su etapa al frente de MINTRA (Madrid Infraestructuras) en la Comunidad
de Madrid.

2. UNA SEMBLANZA BIOGRAFICA DE MANUEL MELIS.

2.1 Sus inicios en el mundo de la ingenieria de Caminos y primera etapa en la
universidad.

Manuel Juan Ignacio Melis Maynar (MMM, como a él le gustaba firmar) naci6 en
Zaragoza en enero de 1944. Terminado el Bachillerato, se trasladé a Madrid para
cursar los estudios de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos en la Universidad
Politécnica de Madrid (UPM), en la que se titularia en 1968 [3].

En aquella época era habitual que los estudiantes de Caminos fuesen fichados por las
empresas privadas antes incluso de terminar sus estudios, debido a la escasez de

técnicos en el pais, que se encontraba en pleno desarrollo econémico y social tras

X/l CONGRESO VIRTUAL SOBRE HISTORIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION -272 -



Manuel Melis Maynar, el ingeniero que transformé las infraestructuras de Madrid
a finales del siglo XXy principios del XXI. In memoriam. PREGO MARTINEZ, F. J.

afios de autarquia. No era tarea facil contratarlos, ya que los egresados de esta
titulacién tenian la oportunidad de acceder al Cuerpo de Ingenieros del Estado, pues
el examen de ingreso a la Escuela de Caminos era una especie de oposicion,
absorbiendo el sector publico la mayor parte de los titulados. Se entiende asi lo
cotizados que estaban entonces este tipo de perfiles técnicos.

Manuel Melis empezé a trabajar en 1966, siendo todavia estudiante, como delineante
para las obras del cargadero de fosfatos de El Aaiun (por entonces, capital del Sahara
espafol), contratado por la empresa constructora Cubiertas y Tejados, S.A. (CMZ).
Interesado en adquirir una formacién técnica aun mas solida, una vez terminados sus
estudios en Madrid continuaria estudiando un postgrado en la Universidad de
Winsconsin (EEUU), obteniendo en 1971 un Master en Ingenieria Civil por esta
prestigiosa institucion norteamericana [3].

De regreso a Espafia, y de nuevo trabajando en CMZ, MMM se doctoré en la
Universidad Politécnica de Madrid (1984) con una tesis dirigida por José Antonio
Jiménez Salas (al que se considera uno de los “padres” de la Geotecnia en Espana),
titulada “Sobre el descenso de la capa freatica en los problemas de filtracion
transitoria”, la cual defendid ante un tribunal formado por reconocidos especialistas;
entre ellos, el también recordado y afiorado profesor Carlos Oteo Mazo [5].

Una vez finalizados los estudios de doctorado, Melis completaria su formacion
académica cursando un “Master Bussines Administration” (MBA) en el IESE en 1987.
En la empresa constructora intervino en distintas obras hasta el afio 1987, cuando fue
promovido a director gerente de AEPO, la ingenieria de la constructora CMZ.

En los seis afios que estuvo al frente de AEPO (1987-1993) fue capaz de revitalizar y
ampliar la actividad de la compafia, que pasd de tener poco mas de treinta
trabajadores a casi doscientos, o que motivaria el traslado de sus oficinas de la calle
de Rafael Calvo de Madrid a un edificio mas grande, situado en el barrio de La Ventilla
[3].

La obtencion del grado de doctor por la UPM (algo poco frecuente entonces entre los
profesionales de la empresa privada) muestra el interés de Manuel Melis por el mundo
académico, la docencia y la investigacion, aspectos que marcaran toda su carrera
posterior, como veremos a lo largo de este articulo.

En aquel tiempo, y tras la reciente apertura de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de A Coruia (que inicié su andadura en el
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curso 1991-1992), quiso presentarse a la plaza de profesor de Ingenieria del Terreno
en la Universidade da Corufia (UDC), lo que le llevo a solicitar a la direccion de CMZ
una excedencia, que no le fue concedida. Este hecho provocd su salida de esta
empresa privada en 1993.

Una vez incorporado a la Escuela de Ingenieros corufiesa, obtendria la plaza de
Profesor Titular de Ingenieria del Terreno en 1995, adscrito al Departamento de
Tecnologia de la Construccion [6].

Esta primera etapa de Manuel Melis en el mundo académico fue limitada, ya que
durante la misma pasaria a integrarse en el equipo técnico de infraestructuras de la
Comunidad de Madrid, atendiendo la llamada del entonces presidente, Alberto Ruiz-
Gallardon. Esto hecho provocd que (como se vera mas adelante) MMM intentase
mantener la actividad docente e investigadora de manera parcial. De hecho, en esta
etapa profesional dirigi6 la primera de las tesis doctorales que tutorizaria a lo largo de
su vida. Se trat6 de la siguiente:

- Estudio de los movimientos originados por la excavacion de tuneles con
escudos de presion de tierras en los suelos de Madrid. Autor: Luis Medina
Rodriguez. Universidade da Corufa, UDC (2000) [7].

Con esta tesis, Melis y su primer doctorando, Luis Medina, fueron capaces de
conectar la ingente actividad profesional de las obras de ampliacién del Metro de
Madrid con el mundo académico, avanzando en lo que actualmente se denomina
“transferencia de resultados de investigacion”, una actividad todavia incipiente, en

aquel momento, en la UDC.

2.2 Ingeniero de la Comunidad de Madrid (1995-2003).

Durante los anos siguientes, coincidiendo con las legislaturas 1995-1999 y 1999-2003,
Manuel Melis fue el encargado de dirigir y coordinar los proyectos y la construccion de
las grandes ampliaciones del Metro de Madrid acometidas entonces, siendo nombrado
Director General de Infraestructuras del Transporte de la Comunidad de Madrid,
trabajando en la empresa publica MINTRA (Madrid Infraestructuras del Transporte, ya

extinguida).
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En este periodo seria promocionado a vicepresidente del Metro (1995), interviniendo
activamente en el disefio de los nuevos trenes y de las instalaciones electromecanicas
del suburbano madrilefio, en el que dejaria su impronta.

En 1998, de nuevo con Ruiz-Gallardén, fue nombrado presidente de la compaiiia,
cargo que abandonaria en junio de 2009 (Aunque desde abril de 2004 carecia de
poderes ejecutivos en la empresa publica, como él mismo recordaba en numerosas
ocasiones [3]).

Estas ampliaciones del Metro de Madrid fueron una magna obra en la que se
construyeron, en conjunto, mas de 100 Km de nuevos tuneles y 100 nuevas
estaciones, empleando modernos sistemas constructivos y técnicas de vanguardia,
combinando procedimientos convencionales (como el “método tradicional de Madrid”)
con el empleo de modernas tuneladoras, en muchos casos disefiadas o adaptadas ex
profeso para las obras, con intervencion directa del propio MMM.

La ampliacién del Metro de Madrid acometida en este periodo transformaria y
modernizaria definitivamente la red metropolitana de la capital de Espafa,
preparandola para dar mas y mejores servicios al ciudadano en los albores del siglo
XXI.

La obra, que se puede calificar como “faradnica”, incluyo los 41 Km de tuneles de la
nueva linea METROSUR, que ampliaba la red a los nucleos de poblaciéon ubicados al
sur de la capital mediante una linea circular, a la que se incorporaron material mévil,
equipos y sistemas de control de ultima generacion.

La extraordinaria y proverbial capacidad de trabajo de MMM en esta época es
impresionante: ademas de dedicarse en cuerpo y alma a una obra de semejantes
proporciones (jimaginemos los problemas asociados a la misma!), no se desvinculo
totalmente del mundo académico, ya que fue capaz de compaginar ambas
actividades, reincorporandose parcialmente a la docencia en la E.T.S. Ingenieros de
Caminos de A CoruAa.

De aquella época, exalumnos como yo recordamos que dos dias a la semana se
trasladaba a A Corufia (muchas veces en coche) para dar clases de Geotecnia a los
estudiantes de tercer curso. Solia llegar a media tarde y daba una de las asignaturas
del area de Ingenieria del Terreno, de la cual era profesor titular, a ultima hora del dia.

Hacia noche en la ciudad e impartia una segunda sesion lectiva a primera hora del
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dia siguiente, para salir de nuevo hacia Madrid y continuar con su jornada laboral en
la capital el resto de la semana.

En esta época se comentaba que Melis venia a impartir las clases a A Corufia sin
cobrar ningun tipo de honorarios, ya que se encontraba en situacion de excedencia
especial de la UDC por trabajar en el Metro de Madrid.

He de reconocer que no saqué especial provecho de las clases de Manolo Melis, a
causa de mis circunstancias personales. En aquel momento tenia bastantes
asignaturas pendientes de los dos primeros cursos: yo era un caso tipico de alumno
matriculado “en tercero factorial’, expresion que usabamos para indicar que teniamos
pendientes y cursabamos asignaturas de los tres primeros cursos a la vez (pues 3! =
3x2x1).

Por estos motivos decidi dejar “aparcada” su materia, a pesar de lo frecuentada que
estaba: recuerdo que las clases estaban repletas y que no cabiamos en el aula de
tercero. Era normal ver a Horacio Pan Lantes (el entrafiable bedel de la Escuela de
Caminos en aquella época) trayendo mesas vy sillas de aulas vecinas para ampliar el
aforo del aula, ante tanta afluencia inesperada. A esta asistencia masiva e inusitada
contribuyé (por qué no decirlo) el elevado numero de matriculados en la asignatura
tras las “escabechinas” cometidas por otro profesor que impartid la asignatura
anteriormente (y cuyo nombre, por una vez, me guardo para mi; no merece ni ser
nombrado).

A pesar de que, en mi opinion, MMM era un poco caoético y desordenado en sus clases,
sus entonces alumnos vivimos en primera persona su esfuerzo e interés por
transmitirnos sus conocimientos. Las explicaciones estaban habitualmente trufadas
de anécdotas personales y de casos practicos reales que veia en su dia a dia, en las
obras que dirigia con gran dedicacion, lo que contribuia a hacer menos arida la materia
impartida.

Si bien fue necesaria la colaboracion de la Direccion de la Escuela de Caminos de
entonces para poder adaptar los horarios de la asignatura a la disponibilidad del
profesor Melis, es incuestionable su mérito y capacidad a la hora de mantener tal ritmo
de frenética actividad, alternando la semana laboral entre Madrid y A Coruia.

De hecho, tanto trabajo tendria finalmente su recompensa: en este periodo (2001)
Melis ganaria una plaza de Catedratico en la Universidade da Corufia (UDC) en el
area de Ingenieria del Terreno [8], continuando adscrito al Departamento de
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Tecnologia de la Construccion, el mismo en el que habia ganado la plaza de Profesor

Titular.

2.3 De la Comunidad al Ayuntamiento de Madrid (2003-2007).

Coincidiendo con el paso de Alberto Ruiz-Gallardén a la Alcaldia de Madrid (2003),
Melis dejo su puesto en Infraestructuras del Transporte de la Comunidad para
marcharse a trabajar con él al Ayuntamiento de la capital. Alli hizo suyo el proyecto de
soterrar y remodelar la autovia de circunvalacion M-30, otra gigantesca y compleja
obra, a la altura de las realizadas exitosamente para la Comunidad de Madrid en el
Metro.

El soterramiento de la M-30 comprendia la ejecuciéon de mas de 50 Km de tuneles
(muchos de ellos excavados entre pantallas) y la planificacidn y realizacion de una
compleja red de colectores alrededor del rio Manzanares, la cual se concluiria en
2007, en un plazo de ejecucion cortisimo, de menos de dos afos.

Durante esta etapa (2003) MMM gano la plaza de Catedratico de Ferrocarriles en la
UPM [9], dejando asi preparado su regreso al mundo académico, que finalmente
pasaria a convertirse en su ocupacion a tiempo completo desde 2007 hasta el final de

su vida laboral.
2.4 Elregreso alas aulas en la Universidad Politécnica de Madrid (2007-2014).

A partir de 2007 surgieron desavenencias con una parte del equipo de Gallardén, que
motivaron la salida de Melis del Ayuntamiento madrilefio.

Mostraria publicamente su desacuerdo con la ejecucidon de varias obras del proyecto
Madrid Rio pues, en su opinion, fueron las causantes de inundaciones puntuales en
los tuneles de la M-30 [10, 11], a los que tanto tiempo habia dedicado.

En todo caso, en una carta abierta a la ciudadania publicada en la prensa, MMM
explicd la situacion desde un punto de vista técnico, manifestando que estas
disensiones no eran con el alcalde, al que le unia una estrecha amistad personal. En
sus propias palabras: “(...) Tras mi familia, Gallardén es la persona a la que mas
quiero; pero creo que no le han contado algunas cosas (...)" [12].

Fue entonces cuando regres6 a la UPM para ocupar la plaza de Catedratico de
Ferrocarriles que habia ganado por oposicién, dedicandose a ella hasta su jubilacion

en el ano 2014.
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Su reincorporacion al mundo universitario no fue impedimento para que, de nuevo, y
ya desde la Academia, volviese a demostrar su inteligencia y extraordinaria capacidad
de trabajo, compaginando la docencia con la participacion en foros y congresos
especializados, actuando como asesor técnico para numerosos organismos e
instituciones.

Desde el final de su etapa en el Ayuntamiento y el regreso a la UPM, hasta la
jubilacién, dirigié 4 tesis doctorales mas, en las que, de nuevo, conecté de manera
eficaz la practica profesional en la empresa con el mundo académico y la investigacion
aplicada.

Las tesis dirigidas por Manuel Melis en esta ultima etapa fueron las siguientes:

- Estudio de inestabilidad de terrenos arenosos en tuneles de Madrid
perforados con tuneladora. Autor: Manuel Arnaiz Ronda. Universidad
Politécnica de Madrid (2003) [13].

- Diseno y nuevos desarrollos a incorporar en la fabricacion de tuneladoras
de gran diametro para excavaciones urbanas en suelos blandos con
yesos y yesos masivos. Autor: Jesus Guijarro Trabada. Universidad
Politécnica de Madrid (2004) [14].

- Estudio del comportamiento frente a fuego, humos y esfuerzos
mecanicos de materiales compuestos de matriz organica para
aplicaciones ferroviarias de altas prestaciones. Autor: Juan Antonio
Marquez Picén. Universidad de Zaragoza (2011). La tesis fue codirigida con
Antonio Miravete de Marco, de la universidad aragonesa [15].

- Procedimiento de estimacion de la presion de trabajo 6ptima en la camara
de mezclado de un escudo de presidon de tierras. Implicaciéon en los
parametros de disefio del escudo. Autor: Juan Miguel Alcaide Alonso.
Universidad Politécnica de Madrid (2011), codirigida con el profesor de la UDC
Luis Medina Rodriguez [16] que, como ya vimos, habia sido el primer
doctorando de Melis [7].

Si anteriormente era conocida la faceta de MMM de no callarse ante nada ni nadie
cuando consideraba que era necesario alzar la voz, en esta ultima etapa profesional
esta caracteristica se intensificd, protagonizando diferentes polémicas y anécdotas de
todo tipo que se comentaran mas adelante, en un apartado especifico dedicado a
ellas.
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3. POR SUS OBRAS LE CONOCEREIS.

Este apartado quiere acercar al lector (especialmente al no familiarizado con la
materia) a algunas de las grandes obras en cuyos proyectos, direccion y coordinacion
técnica participd Manuel Melis, en Madrid.

Si bien tuvo detractores dentro del ambito ferroviario (pues en el “mundillo” se le
consideraba mas como un ingeniero “tunelero” que como “ferroviario”, a pesar de
haber ganado la plaza de Catedratico de Ferrocarriles en la UPM), el alcance,
magnitudes y retos técnicos abordados en ellas son incuestionables. El tiempo pasado
ha terminado por hacerle justicia y poner en valor estas ambiciosas actuaciones en la
capital de Espana.

Por razones de espacio, se resumen sus principales caracteristicas: no serian
abordables en un foro generalista como éste, dada su dimension y alcance. Para el
lector interesado, se aportan referencias bibliograficas de consulta que permitirian

profundizar en mas detalles de cada una de las actuaciones resefiadas.

3.1 Las ampliaciones del Metro de Madrid.
3.1.1 Actuaciones entre 1995 y 1999.

El importante aumento de poblacion en la periferia de Madrid, desde finales de los
afos 60 hasta los afos 80 del siglo XX, motivé la necesidad de ampliar la red de Metro
para dar servicio a zonas en las que la unica alternativa de transporte colectivo eran
los autobuses interurbanos y la red de ferrocarriles de cercanias de RENFE.

Ademas de los pujantes municipios del sur de la Comunidad (Alcorcon, Leganés,
Getafe, Fuenlabrada y Mostoles), alejados del centro de Madrid, la red de Metro no
tenia a mediados de los afios 90 acceso a otras areas de fuerte incremento
demografico en la capital: Carabanchel; Hortaleza; Vicalvaro y la zona de Francos
Rodriguez; Sinesio Delgado; Antonio Machado y Pefiagrande.

A estas ultimas zonas se dedicaron las primeras actuaciones de ampliacion entre 1995
y 1999, bajo la coordinacion de Manuel Melis como Director General de
Infraestructuras del Transporte de la Comunidad y vicepresidente del Metro de Madrid.
Su objetivo era que no hubiese mas de 600 m de distancia entre un usuario y la boca
de suburbano mas cercana, universalizando asi el acceso a la red metropolitana en el

nucleo urbano de la capital y su periferia.
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Tamafa obra necesitd desarrollar y poner en practica novedosas técnicas vy
procedimientos constructivos complementarios entre si, en funcion de las
caracteristicas geoldgicas, geotécnicas y resistentes de los terrenos por los que iban
a discurrir los tuneles proyectados.

Ademas de emplear métodos constructivos mas o menos “convencionales”, como el
“tradicional de Madrid” (también llamado “método belga”) y la construccion entre
pantallas por el procedimiento denominado “cut and cover”, se emplearon de manera
generalizada grandes maquinas tuneladoras.

En aquel momento, lo mas habitual era el uso de “topos” o tuneladoras TBM (asi
llamadas por sus siglas en inglés, Tunnel Boring Machines) en terrenos duros con
capacidad de sostenimiento. Se recurria al empleo de tuneladoras de escudos de
presion de tierras (tuneladoras EBP, Earth Pressure Balance Shield) para terrenos
blandos, pues a la vez que excavan y avanzan en el terreno dejan colocados
elementos de sostenimiento en el tunel.

En estas obras se emplearon alternativamente ambos sistemas, recurriendo ademas
a equipos “mixtos” o de “doble escudo”, que flexibilizaron los trabajos previstos y
ajustaron mucho los tiempos de ejecucion, alcanzando valores de récord.

A este hecho se unié otra novedad muy relevante: si las tuneladoras disponibles en el
mercado entonces tenian entre 6 y 7 m de diametro, Melis y su equipo participaron en
el disefio y fabricacion de nuevos escudos de presion de mayor tamaiio,
alcanzando los 9,40 m de diametro en esta etapa.

Otros aspectos que demuestran lo innovador de los trabajos desarrollados por Melis
y su equipo son los siguientes (por citar algunos, a titulo orientativo y no limitativo):

- Se disefd y fabricé un nuevo tipo de dovelas para construir los anillos de
revestimiento que conformaban la seccidn de los tuneles: se denominé “modelo
Madrid” y tenia 8,43 m de diametro interior; 1,50 m de ancho y espesor de 0,32
m. Por tanto, sus medidas eran mas robustas que los habituales anillos de 7
dovelas empleados hasta entonces, de 1,20 m de ancho y espesores que
oscilaban entre los 0,25y 0,27 m.

- Los sistemas de auscultaciéon y control de hundimientos y movimientos
estructurales empleados fueron ingentes, creando una inmensa red a lo largo
y ancho de las diferentes lineas construidas, con mas de 6.000 puntos de
control [17]: hitos de control para subsidencias; piezometros; inclinometros;
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extensdmetros; varillas de nivelacion longitudinal; arquetas e hitos de
nivelacion para movimientos horizontales; células de presion y anillos
instrumentados son algunas de las variadas herramientas incorporadas, a fin
de garantizar la seguridad y calidad de los trabajos ejecutados en cada tajo
excavado.

- La gran escala de la obra motivé también la incorporacién de innumerables
elementos de refuerzo estructural a lo largo de su traza: refuerzos de
cimentaciones de estructuras proximas con recalces de micropilotes; ejecucion
de paredes continuas de proteccion entre los tuneles y los edificios cercanos;
refuerzos del terreno con inyecciones en la zona de la bdéveda, mediante
paraguas de “jet-grouting” (inyecciones de lechadas) o incorporando bulones
de fibra de vidrio; compensacion de asientos mediante inyecciones desde la
superficie del terreno o desde pozos verticales, creando bulbos de empuje y
compensacion...

Segun un articulo escrito por el propio Melis, publicado en octubre de 1997 en la
Revista de Obras Publicas (ROP), érgano profesional de los Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos [17], la ampliacion se organizé inicialmente en 13 tramos,
anadiendo posteriormente uno adicional.

Se describen a continuacion, de manera somera:

Tramo 1. Linea 10. Lago a Principe Pio. Con una longitud de 2,67 Km, no tenia
estaciones intermedias. Se emple6 una tuneladora EPB convencional para la
excavacion. Se trataba del modelo habitual entonces, de 6,70 m de diametro. El tramo
fue ejecutado por Dragados.

Tramo 2. Linea 10: Principe Pio a Plaza de Espaina. Se construyo por el denominado
“‘método tradicional de Madrid” y no tenia tampoco estaciones entre las cabeceras de
tramo. Fue adjudicado a la constructora NECSO.

Tramo 3. Linea 4. Prolongacién a Hortaleza. Se empled una tuneladora EPB nueva,
disefiada con diametro ampliado de 9,50 m, para excavar una longitud total de 2,64
Km. Fue construida por Dragados.

Tramo 4. Unidn de las lineas 8-10. Se acometi6 con el “método clasico de Madrid” a

lo largo de sus 1,62 Km de longitud. Fue adjudicado a la empresa constructora FCC.
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Tramo 5. Unidn de las lineas 7-8. Con una longitud de 1,25 Km, fue excavado por el
“‘método tradicional de Madrid”. Ejecutado por una Unién Temporal de Empresas
(UTE) formada por NECSO y Ferrovial.

Tramo 6. Linea 9. Prolongacion a Vicalvaro. Con una longitud de 4,60 Km, se
empledé una tuneladora nueva de tipo EPB con diametro ampliado a 9,5 m (la
tuneladora n°3). Construido por una UTE NECSO-ACS.

Tramo 7. Linea 8. Mar de Cristal-Campo de las Naciones. Sus 2,63 Km de longitud
fueron excavados empleando dos tuneladoras de tipo EPB: una modelo Herrenknecht
de 6,52 m de diametro y otra modelo Lovat de 7,40 m de diametro. La construccién
fue adjudicada a una UTE formada por Dragados-NECSO-ACS.

Tramo 8. Linea 7. Dr. Marainon-Guzman el Bueno. 2,48 Km ejecutados con
tuneladora EPB de 9,50 m de diametro (tuneladora EPB n° 4 nueva). Ejecutado por
una UTE NECSO-Ferrovial, que bautizé a la tuneladora con el nombre de “Paloma”
[17].

Tramo 9. Linea 7. Guzman el Bueno-La Paloma. De 2,74 Km de longitud, fue
excavado con una tuneladora EPB n°4 nueva (de diametro ampliado a 9,50 m).
Ejecutado por NECSO-Ferrovial. La tuneladora fue bautizada con el nombre de
“Almudena” [17].

Tramo 10. Linea 7. La Paloma-Pitis. Fue ejecutado con la tuneladora EPB nueva n°1
(de 9,50 m de diametro), bautizada como “La Adelantada” [17], con una longitud de
tramo de 4,51 Km. Fue construido por una UTE Cubiertas-MZOV.

Tramo 11. Linea 1. Prolongacién a Vallecas Villa. Con 2,67 Km de longitud total,
fue construido empleando dos técnicas constructivas: “método tradicional de Madrid”
y excavacion entre pantallas (“cut and cover”). Fue ejecutado por una UTE Agroman-
Auxini.

Tramo 12. Linea 11. Prolongacion a Carabanchel. Esta linea se ejecuté empleando
también dos métodos alternativos, en funcion de la capacidad portante y
caracteristicas geotécnicas de los terrenos por los que discurre a lo largo de sus 2,65
Km de longitud: ejecucion entre pantallas y “método tradicional de Madrid”. Fue
construido por Dragados.

Tramo 13. Linea 4. Prolongacién a Mar de Cristal-Parque de Santa Maria.
Construido con una tuneladora EPB n°2 nueva, de 9,50 m de diametro (2,31 Km de
longitud). Adjudicado a Dragados, la tuneladora se bautiz6 como “La Chata” [17].

X/l CONGRESO VIRTUAL SOBRE HISTORIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION -282 -



Manuel Melis Maynar, el ingeniero que transformé las infraestructuras de Madrid
a finales del siglo XXy principios del XXI. In memoriam. PREGO MARTINEZ, F. J.

En 1997 se decidio incluir en la ampliacion el tramo de unién de la nueva linea 8 con
el Aeropuerto de Madrid-Barajas. Constituye, por tanto, el tramo n°14 de esta gran
ampliacion de la red metropolitana.

Tramo 14. Linea 8. Campo de las Naciones-Aeropuerto-Pueblo de Barajas. Con
una longitud de 5,6 Km, fue necesario recurrir a tres técnicas constructivas: “método
tradicional de Madrid”; empleo de dos tuneladoras EPB (bautizadas como “Cibeles” y
“Puerta del Sol” [17]) y tramos ejecutados entre pantallas. Cada tuneladora empezé a
trabajar desde un extremo, logrando terminar los 5.600 m de tunel en el ajustadisimo

plazo de 7 meses. Fue ejecutado por una UTE Dragados-Fomento.

Figura 1: Tuneladora “La Chata” en las obras de ampliacion del Metro en 1997. Calado de tunel en la
linea 4, tramo Esperanza-Mar de Cristal. Publicada en la ROP [17].

Figura 2: Escudo y “back-up” de la tuneladora “Almudena” en la estacion de Puerta de Arganda en
1997. Fotografia publicada en la ROP [17].
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El citado numero de la ROP [17] se publicé en forma de monografico dedicado por
entero a estas ampliaciones del Metro, detallando aspectos técnicos de las obras en
11 articulos firmados por profesionales de la talla de Francisco Javier de Agueda
Martin; Felipe Mendafnha Saavedra; José Ruiz Merino; Carlos Oteo Mazo; José
Maria Rodriguez Ortiz; Manuel Arnaiz Ronda; Marino Visiers Mirabet; Jesus
Trabada Guijarro; Julian Cuartero Cuesta; Juan Pérez Cots e lildefonso P. de
Matias Jiménez. Si bien la mayor parte de ellos son practicamente desconocidos para
el gran publico, se han convertido en referentes en la ejecucion de este tipo de obras
en Espana.

A lo largo de sus 186 paginas, este numero especial de la ROP recoge detalles
relacionados con el sistema de financiacién extrapresupuestaria empleado para su
construccion; las modernas tuneladoras a las que se recurrid; el disefo de las nuevas
dovelas prefabricadas para el revestimiento de los tuneles; los sistemas de
auscultacion y control de subsidencias implantados o las diferentes tipologias

constructivas y meétodos de excavacidon empleados en cada tramo, de forma

exhaustiva.
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Figura 3: Ejemplo de red de auscultacion (en planta) en un tramo de la linea 10 del Metro de Madrid.
Publicada en la ROP [18].
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Publicacidn decana de 1a Prensa Espaiiola no diana. Fundada en 1853 N* 3,369 = Al 144 » Octubre 1997

REVISTA DE
OBRAS PUBLICAS

ORGANO PROFESIONAL DE LOS INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS

LAS OBRAS DE
LA AMPLIAC IOI\ _
DEL METRO

Pracic da aste sjemgler: 1,500 pies

Figura 4: Portada de la Revista de Obras Publicas (ROP) n°3369. Monografico dedicado a las obras
de ampliacion del Metro de Madrid entre 1995-1997. Octubre de 1997.

En un numero posterior de la ROP (n° 3405. Afio 147. Extraordinario de diciembre de
2000) Manuel Melis cuantificaba la inversion realizada en el periodo 1995-1999 para
llevar adelante las obras [19]: 197.421 millones de Ptas., contando las obras de tunel,
obra civil, arquitectura e instalaciones. El coste por Km de tunel ascendia a 5.201
millones de Ptas., que subiria a 6.091 millones de Ptas. si se contabilizaba el material
movil. Este presupuesto incluia la ejecucion de mas de 38 Km de tuneles y 38

estaciones de metro.
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Posteriormente se ampliaria la Linea 9 a Arganda del Rey, en un tramo en superficie
de 18,1 Km de longitud, que requirid una inversién adicional de 18.320 millones de
Ptas.

Si a todo lo anterior se suma la adquisicion de nuevo material rodante (144 coches
tipo 2000, de 2,3 m de ancho; 82 coches de la serie 5000, de 2,8 m de ancho, por
valor de 18.581 y 17.259 millones de Ptas., respectivamente), la cifra final de inversién
realizada en estas actuaciones intimida a cualquier ingeniero o gestor de
infraestructuras: 251.581 millones de Ptas., que da un precio medio por Km de 4.580
millones de Ptas. [19].

Si hacemos la conversién a euros, las cifras siguen siendo estratosféricas, entonces
y ahora: 1.509,54 millones de euros, con un precio medio de 27 millones de euros
por Km de linea construido.

Figura 5: Portada de la Revista de Obras Publicas (ROP), numero 3405. Extraordinario de diciembre
de 2000. Presenta una recreacion de la estacién de Nuevos Ministerios.
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3.1.2 La construccion de METROSUR.

Entre 1999 y 2003 se acometié una nueva fase de ampliacidn de la red del Metro de
Madrid, si cabe aun mas ambiciosa que la anterior.

Se trata de la colosal obra de construccion de una nueva linea circular bautizada como
METROSUR, cuyo objetivo era ampliar el servicio suburbano a una poblacion superior
al millén de habitantes en cinco municipios situados al sur de la capital de Espana:
Alcorcon, Leganés, Getafe, Fuenlabrada y Mdstoles (hnombrados en sentido horario,
siguiendo la traza de la nueva linea).

Esta linea circular conectaria con la ampliacion de la linea 10 en el tramo que va de
Cuatro Vientos hasta Puerta del Sur (nombre con el que se bautizé la nueva estacion
de Alcorcén desde la que se accedia a la linea circular).

La nueva infraestructura fue ademas proyectada para interconectarse con las lineas
ferroviarias de cercanias C3, C4 y C5 a través de estaciones-intercambiadores de
nueva planta. Con ello se buscaba la maxima permeabilidad de las lineas de
transporte publico en estas “ciudades dormitorio” de la periferia de Madrid,
potenciando ademas su intermodalidad (es decir, la posibilidad de cambiar de un
modo a otro de transporte en determinados puntos de la red).

Antes de la llegada del metro a esta parte de la Comunidad sus habitantes tenian que
circular necesariamente por las carreteras de la zona, que en hora punta sufrian
importantes retenciones, poniéndolas al limite de su capacidad; entre ellas: la N-V
entre Alcorcén y Mostoles; la M-411 y M-425 desde la M-40 hacia Leganés; la M-401
y la N-IV en Getafe y alrededores, etc.

Esta nueva fase de la ampliacion del metro sirvié para poner en practica, depurar e
incluso optimizar algunas de las técnicas y procedimientos desarrollados en las
ampliaciones previas, beneficiandose de las experiencias antes comentadas.

Para acometer una obra de estas proporciones, en la que se horadaron mas de 54
Km de tuneles en 40 meses, los tajos se organizaron en 6 grandes contratos.

Los trabajos fueron licitados por la Comunidad de Madrid y adjudicados a diferentes
empresas constructoras, apoyadas por firmas de ingenieria para el disefio y
seguimiento de las obras, actuando como asistencias técnicas a las constructoras y a
las direcciones de obra del Metro [20]. Se comentan a continuacion los diferentes

contratos en que se dividio, de forma resumida:
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Contrato 1: Con una longitud de 9,63 Km, se proyecté con 5 estaciones (las
comprendidas entre la sede de la Universidad Rey Juan Carlos de Moéstoles y la
estacion de San Nicasio, en Leganés), que fueron disefadas por técnicos de Proser,
Typsa e Intersa. La construccion recayo en una UTE formada por ACS-Vias, bajo la
supervision de las ingenierias Eptisa y AEPO. En este tramo se situaba una de las
conexiones con el tren de cercanias, la linea C-5 en la estacién de Alcorcon-Central
(ya que el contrato comprendia un tramo que conectaba entre si tres nucleos de
poblacion: Mdéstoles, Alcorcon y Leganés).

Contrato 2: 7,224 Km de longitud y cinco estaciones disefiadas por Euroestudios y
AEPO, entre la Universidad Rey Juan Carlos (Mdstoles) y Loranca, al oeste de
Fuenlabrada. La construccion se adjudicé a FCC, contando con la asistencia técnica
de Euroestudios y Typsa. El tramo conté también con otro intercambiador de
cercanias con la linea ferroviaria C-5 en la estacién de Mdstoles Central, siguiendo el
tren hasta la zona comercial de El Soto, al oeste de Mdstoles, lugar de finalizacién de
la linea ferroviaria.

Contrato 3: Con una longitud de 2,668 Km y dos estaciones disefiadas por los
técnicos de Euroestudios (las de Loranca y Hospital de Fuenlabrada, al noroeste de
esta ciudad), la linea sale desde Mdstoles hacia el sur, en orientacion mas o menos
paralela a la carretera M-506. La ejecucion recayé en una UTE Sacyr-OHL, bajo la
supervision de las ingenierias Intersa e Inacsa.

Contrato 4: 6,563 Km de longitud y cuatro estaciones disefiadas por técnicos de
TYPSA y AEPO (las comprendidas entre la del Hospital de Fuenlabrada y el
Conservatorio de Getafe, pasando por Arroyo Culebro), con la asistencia técnica de
Proser y Prointec, siendo NECSO la empresa contratista de las obras de ejecucion.
Contrato 5: adjudicado a la constructora Ferrovial-Agroman con asistencia técnica y
control de tres ingenierias: Intemac, Geoconsult y Eurocontrol. Incluy6é 5 estaciones
disefiadas por Prointec y Ginprosa, con una longitud de tramo de 7,376 Km. La
estacion de Getafe Central fue elegida intercambiador con la linea de cercanias C-4.
Contrato 6: 7,043 Km de longitud, incluyd 7 estaciones (disefiadas por técnicos de
Proser) y fue adjudicado a Dragados, bajo la supervisidén de las ingenierias Incoydesa
e Ingeotec. Como en los otros casos, se designé una estacidon de metro como

intercambiador con la linea C-5 de cercanias: seria la estacion de Leganés Centro.
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Estos contratos se vieron complementados con otros dos tramos para la necesaria
ampliacion de la linea 10, como conexion entre la red existente y la nueva linea de
METROSUR. En concreto, se trato de las siguientes actuaciones:

Ampliacion de la linea 10, de Alonso Martinez a Puerta de Batan (7,994 Km), con 7
estaciones disefiadas por Proser. La adjudicataria fue una UTE FCC-Ferrovial
Agroman y las asistencias técnicas recayeron en las ingenierias Sener y Geocisa.
Construccion de la linea 10 desde Puerta de Batan hasta Alcorcén: con una
longitud de 6,744 Km y dos estaciones disefiadas por Inocsa, BB&J e Iberinsa. La
empresa contratista fue una UTE formada por NECSO, FCC y Dragados.

En su articulo “Tramos VII, VIl y IX (Getafe)”, n°3405 de la ROP [21], A. Gonzalez
Jiménez y J. Trabada Guijarro estimaron la inversion realizada en la construccion de
METROSUR en unos 220.000 millones de Ptas. de la época, ejecutados en un corto
periodo de 3 afos (2000-2003).

Estos 1320 millones de euros (aprox.) costearon la construccion de mas de 40,5 Km
de linea y 27 nuevas estaciones, de las que 6 fueron concebidas como
intercambiadores con la red de cercanias y una como nexo de union con la linea 10.

Ademas, se dejaron preparadas 3 estaciones para futuras ampliaciones de la red.

Las estaciones de ‘metrosur’
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--- Linea de cercanias

== Metrosur

=== Linea 10 de Metro
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40,7 kildbmetros
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Figura 6: Esquema de la linea METROSUR publicado en El Pais en abril de 2003 [22].
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aparece a la derecha, en primer término [22].

Figura 7: Fotografia del diario El Pais con motivo de la inauguraciéon de METROSUR. Manuel Melis
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la construccion de METROSUR [20].
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3.2 EIl Soterramiento de la M-30: Madrid Calle 30.

La llegada al Ayuntamiento de Madrid de Melis con el recién elegido alcalde Alberto
Ruiz-Gallardén (2003) coincidira casi en el tiempo con el traspaso de la titularidad de
la autovia M-30 del Ministerio de Transportes (Fomento) al Ayuntamiento. El alcalde
encarga a Manuel Melis la coordinacion y direccion de su soterramiento y
trasformacioén integral; ésta se materializa en 17 grandes proyectos de actuacion,
cuyos objetivos principales consistian en [23]:

- Mejorar las conexiones de la circunvalacién M-30 con las vias principales
de la capital, cuyos niveles de servicio estaban empeorando a causa del
incremento del trafico rodado.

- Crear nuevos itinerarios para la resoluciéon de zonas congestionadas en
la (entonces) periferia de Madrid, en vista del incremento de traficos previsto.

- Recuperar laribera del rio Manzanares para uso de los madrilefios mediante
el soterramiento de las calzadas. Este objetivo sera la base que dé lugar al gran
proyecto urbanistico “Madrid Rio”, como después trataremos.

La participacion de MMM en el proyecto de la obra y su posterior direccion fue
importante, especialmente en lo que se refiere a la concepcion del soterramiento de
las calzadas mediante tuneles, pues desembarcaba en el Ayuntamiento con toda la
experiencia acumulada en las ampliaciones del Metro de Madrid antes resumidas.
Poniendo en practica esta experiencia, los tuneles de la M-30 se llevaron a cabo en
un tiempo récord de 980 dias. Durante el transcurso de las obras se llegd a reunir en
algunos momentos a 5.000 trabajadores simultdneamente, en los diferentes tajos que
se acometian en paralelo.

La inversion realizada, estimada en 3.666 millones de euros, hizo posible la
construccion de los tuneles urbanos mas largos de Europa en aquel momento, y los
segundos del mundo, por detras del tunel japonés de Yamate [23].

De manera sintética, en esta obra se emplearon principalmente dos métodos
constructivos para la ejecucion de los tuneles: en los 8,4 Km de tuneles del by-pass
del enlace con el Nudo Sur (conexion con la Autovia A-4) se recurrio al uso de dos
nuevas tuneladoras, que supusieron otro importante hito en la actuaciéon, como se

explica a continuacion.
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Figura 9: Infografia de los tuneles del by pass sur para el soterramiento de la M-30 [23].

A partir de las experiencias con tuneladoras en las sucesivas ampliaciones del Metro
de Madrid, en la M-30 se diseharon y emplearon nuevos equipos, mas potentes y
eficientes, con participacion directa del propio MMM y de su equipo técnico en el
disefio y construccion.

En su articulo “Las tuneladoras de 3 carriles de la M-30, las mayores y mas potentes
Jamas fabricadas” (ROP, abril de 2005 [24]), Melis detalla el proceso de disefio y las
especificaciones de las nuevas tuneladoras de 15,2 m de diametro empleadas en la
construccion de tres carriles del by-pass sur de la “nueva” M-30 soterrada.

Las dos tuneladoras empleadas, bautizadas con los nombres de “Dulcinea” y “Tizona”,
fueron en aquel momento las mas grandes del mundo, aspecto que demuestra la
relevancia de los trabajos ejecutados y de los equipos empleados en esta

importantisima intervencion urbanistica para la ciudad de Madrid [23].
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Figura 10: Escudos (en primer término) y back-ups de las tuneladoras “Dulcinea” (arriba) y “Tizona”,
empleadas en la construccion del by pass sur de la M-30 [23].

El resto de tuneles de la M-30 fueron construidos (principalmente) mediante el método
“cut & cover” (entre pantallas), recurriendo a soluciones constructivas especiales para
los cruces bajo puentes y bajo el rio Manzanares; los cruces con las lineas de metro;
los colectores y las intersecciones entre varios ramales de los accesos y salidas
previstas [23].

La bibliografia consultada para describir y resumir en este articulo las obras de
soterramiento de la autovia M-30 ha sido numerosa. Ademas de recurrir a articulos
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del propio MMM, son muchos los técnicos que han dejado constancia de la
extraordinaria relevancia de la actuacién: una obra tan extensa y compleja tuvo que
ser abordada con una minuciosa planificacion previa y la colaboracion de equipos
multidisciplinares, dividiéndola en varios sectores (norte, sur, este, oeste) y
subsectores de actuacion.

Ademas de construir los tuneles, fue necesario actuar también en superficie,
remodelando e integrando en el proyecto general numerosos nudos circulatorios de la
red viaria de la capital de Espafa, con la participacidn de personal técnico de
diferentes Administraciones, que tuvo que coordinarse para el correcto desarrollo de
las obras [25, 26, 27, 28].

Figura 11: Ejemplo de secciones-tipo empleadas en el soterramiento de la M-30 en las riberas del
Manzanares: construccion mediante pantallas (cut & cover) [23].

Sumadas a la obra civil proyectada y ejecutada, una vez hubo entrado en servicio la
Calle 30 se acometieron actuaciones complementarias de transformacion y
modernizacién, proyectando y construyendo sucesivas instalaciones de seguridad en
los tuneles, que se gestionan desde un unico Centro de Control unificado.
Supusieron también un hito los sistemas de emergencia implementados para este tipo
de instalaciones; entre ellos: sistemas de suministro de energia alternativa;
iluminacion; ventilacion y filtrado; proteccion contra incendios; salidas de emergencia;
control del trafico; postes SOS de auxilio; megafonia; radiocomunicaciones y GPS
[29].

Tras la finalizacion de las obras y la transferencia definitiva de la M-30 del Ministerio
de Fomento al Ayuntamiento, éste acordo la gestion del servicio publico de reforma,
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conservacion y explotacién integral del “nuevo” viario a través de una sociedad
denominada Madrid Calle 30, constituida inicialmente como municipal para,
posteriormente, transformarse en empresa mixta, dando entrada en su capital a socios
privados. Esta nueva forma de gestion constituyé también una propuesta novedosa

entonces [30].

3.3 El parque Madrid-Rio.

El arco oeste de la traza original de la carretera M-30 se correspondia con una de las
zonas por las que discurre el cauce del rio Manzanares en Madrid.

La actuacién en esta zona del proyecto Madrid Calle 30 supuso el soterramiento y
ampliacion de las calzadas de la Avda. de Portugal y de la propia traza de la M-30
mas cercanas al cauce, dejando una gran superficie libre para otros usos.

La citada intervencion de soterramiento hizo posible la eliminacién del trafico en
superficie y la consiguiente liberacion de mas de cincuenta hectareas de terreno de
ribera fluvial, ocupado desde la década de 1970 por las calzadas de la M-30.

A esta superficie se sumarian cien hectareas mas, correspondientes a los diferentes
suelos infrautilizados adyacentes a la autovia que ahora quedaba soterrada.

Los espacios liberados por esa obra fueron el germen de un nuevo gran parque que
permitid conectar de nuevo la ciudad con el rio, tras afos de convivencia “de
espaldas”. Se trata del parque urbano conocido como “Madrid Rio”.

Antes del soterramiento de la carretera M-30, el Manzanares estaba encajonado por
ésta, aislado entre las dos direcciones de la autovia, que ademas constituia una
barrera que fracturaba Madrid en dos partes: el distrito de Arganzuela en el lado
izquierdo y los distritos de Latina, Carabanchel y Usera en el lado derecho.

Ademas, la conexion de la M-30 con la autovia A-5 (la antigua Carretera de
Extremadura) separaba totalmente la ciudad de la Casa de Campo, el parque mas
grande de la capital, impidiendo la natural comunicacion entre la urbe y sus principales
zonas verdes.

Para ejecutar el soterramiento de la M-30, en esta parte de la obra se construyeron
mas de 26 Km de muros pantalla y pilotes, con anchuras que iban desde los 0,60 m a
1 m y profundidades comprendidas entre los 5 y los 30 m (con una media de 25 m de

profundidad, segun la zona). Estas pantallas constituyen los hastiales de los tuneles
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por los que discurren las nuevas calzadas y los diferentes enlaces ejecutados en la
intervencion.

La obra supuso una gran oportunidad de trabajo para las principales empresas
nacionales de cimentaciones especiales, llegando a emplearse mas de 20 grandes
gruas hidraulicas Liebherr sobre cadenas en la ejecucion de esta parte de las obras,
al mismo tiempo [31].

A parte de los trabajos propios de obra civil (disefio y construccién de tuneles y
carreteras), no hay que olvidar las intervenciones en superficie necesarias para crear
el nuevo parque urbano. Son fruto de un gran proyecto multidisciplinar dirigido por los
estudios de arquitectura Burgos/Garrido, Porras/La Casta, Rubio/Alvarez-Sala y West
8, que ganaron el concurso internacional de ideas organizado por el Ayuntamiento de
Madrid en 2005 [32]: su objetivo fue reurbanizar la zona e integrarla en la trama urbana
de la ciudad.

El resultado actual de la intervencion, que se ha ido ampliando y enriqueciendo una
vez terminado el soterramiento de la traza principal de la M-30, ha dado lugar a un
gran parque urbano que conecta el centro de la capital con el rio, creando espacios
diferenciados para el uso y disfrute de los ciudadanos. Madrid Rio ha modificado
completamente la relacién de los madrilefios con el Manzanares, en sentido positivo.
Para los interesados en conocer con mayor detalle sus caracteristicas (incluyendo los
elementos patrimoniales recuperados en diferentes intervenciones), se recomienda la

referencia [32], accesible on line.

Figura 12: Vista parcial de la recuperacion de la ribera del Manzanares, fruto del soterramiento de la
M-30. Fotografia consultada en [23].
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4. GENIO Y FIGURA: ALGUNAS POLEMICAS PROTAGONIZADAS POR MELIS.

El caracter decidido, dinamico, enérgico y emprendedor de Manuel Melis no se
entenderia en su totalidad sin recordar algunas de las anécdotas y polémicas que le
rodearon a lo largo de su extensa carrera profesional. Porque, a pesar de haber
alcanzado puestos de excelencia académica y profesional, y de haber desempefiado
importantes responsabilidades en diferentes empresas privadas y publicas, siempre
fue una persona libre de ataduras, dispuesta a decir lo que pensaba y a defender su
trabajo ante las criticas, pues fueron muchas las que recibio: en algunos casos, por
cuestiones de indole politica (al fin y al cabo, la figura de Melis quedara ya ligada para
siempre a la de Alberto Ruiz-Gallardén); otras veces por temas de caracter mas
técnico.

A continuacion, comentamos algunas de estas anécdotas para ilustrar al lector sobre
el controvertido caracter indomito (a veces incluso temerario) de MMM, al que en
ocasiones nos referiamos carifosamente como “un tren desbocado y sin frenos” (por

aquello de su querencia por los ferrocarriles).

4.1 Acceso a una segunda catedra en 2003.

Una de las polémicas que recuerdo mas vivamente es la que protagonizé en la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de A Coruia
entre los afnos 2001-2003, aproximadamente. En aquel momento, yo era
representante de los alumnos en la Junta de Escuela, en varios consejos de
departamento (entre ellos, el de Tecnologia de la Construccion, al que se adscribia
MMM), y en la Junta de Gobierno de la Universidad, siendo entonces José Luis
Meilan Gil el Rector Magnifico de la Universidade da Corufia (UDC).

Mi amplia participacion en esta faceta de la vida universitaria (que, precisamente, no
me ayudaria a terminar rapido la carrera) resultdé ser una magnifica atalaya para
conocer de primera mano cémo funcionaba la Academia, a todos los niveles: en la
organizacion docente; en investigacion; desde el punto de vista burocratico... Fui
testigo (casi) mudo de infinidad de situaciones que, para cualquier persona externa o

ajena a la institucién, podrian resultar -como minimo- “extrafias”, dejando en muchos
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casos al descubierto el alto nivel de endogamia que habia (y que parece que aun
persiste) en la universidad publica espafola.

Como ya se ha comentado a lo largo de la resefa biografica, Manuel Melis era
Profesor Titular de esta institucion desde 1995, y Catedratico del area de Ingenieria
del Terreno desde 2001. Por esas fechas, salié a concurso en A Corufa una plaza de
Catedratico de Universidad en el Area de conocimiento de Ingenieria e Infraestructura
de los Transportes, adscrita al Departamento de Métodos Matematicos y de
Representacion. A ella se presentaba el Profesor Titular del area, Miguel Domingo
Rodriguez Bugarin, experto en la materia (y que acabaria dandome clase de
Ingenieria del Transporte en 5° curso).

A pesar del importante CV de Miguel Bugarin, el tribunal de la plaza (en el que estaba
el respetado especialista Andrés Lopez Pita, Profesor Titular de Ferrocarriles en la
E.T.S. Ingenieros de Caminos de Barcelona entre 1983 y 2018) la declaré desierta.
Posteriormente salié a concurso una plaza similar en la UPM, a la que se presento el
profesor Rodriguez Bugarin. Sorpresivamente, Manuel Melis también se presento6 a
esta plaza en Madrid, en competicion con el profesor Bugarin, iniciandose lo que
podriamos calificar como un “duelo de titanes” por ganarla.

Aunque MMM era ya Catedratico de Ingenieria del Terreno en la UDC, su experiencia
en las obras del Metro de Madrid lo convertian en un candidato con un importante
curriculum, con enormes posibilidades para hacerse con la plaza en la UPM.
Desconozco por qué el profesor Melis se presentd a esta plaza; tampoco he tenido
ocasion de preguntar a otros profesores del centro o colaboradores suyos de aquella
época. Aunque no es descabellado pensar que, viviendo y trabajando en Madrid, la
plaza en cuestion le iba mejor que la que ya tenia en propiedad en la UDC.

A los alumnos nos llego la informacion (parcial) de que no habia sintonia entre ambos
docentes, los dos funcionarios de la UDC por oposicion. Se rumored también que
habria problemas con la nueva Direccién de la Escuela a la hora de cuadrar los
horarios para que Melis siguiese viniendo a impartir clase a A Corufia desde Madrid,
como habia hecho anteriormente. No hay que olvidar que (como ya se dijo antes), en
determinados periodos, MMM venia a Corufa sin cobrar nada, por encontrarse en
situacion de excedencia en la UDC, al trabajar en el cuadro directivo del Metro de
Madrid.

X/l CONGRESO VIRTUAL SOBRE HISTORIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION -298 -



Manuel Melis Maynar, el ingeniero que transformé las infraestructuras de Madrid
a finales del siglo XXy principios del XXI. In memoriam. PREGO MARTINEZ, F. J.

La lucha por la plaza de Catedratico en la UPM fue encarnizada y parece que, en
primera instancia, la gané el profesor Bugarin. Manuel Melis contraatacd apoyandose
en un bufete de abogados especializado para recurrirla, ya que consideraba que habia
“posibles irregularidades” en el proceso, ocasionando un retraso importante en el
proceso selectivo y en la provision de la plaza de la UPM, que se encontraba vacante
desde la jubilacion del profesor Losada, anterior titular de la misma.

Para acabar de complicar mas la situaciéon, en este periodo de tiempo se vuelve a
convocar en la UDC la plaza de Catedratico de Ingenieria e Infraestructura de los
Transportes (Ferrocarriles), a la que de nuevo concurrieron ambos profesores, sin
haberse resuelto la plaza de Catedratico en la UPM, recurrida por MMM.

En este punto de la historia la situacion de cada aspirante era esta: Miguel Rodriguez
Bugarin, Profesor Titular del area de Ingenieria e Infraestructura de los Transportes
de la UDC; Manuel Melis, Catedratico de Ingenieria del Terreno en la UDC; los dos
funcionarios de esta institucion académica; MMM en situacion de excedencia especial
por trabajar en Madrid para la Administracion publica.

Debo confesar, tantos afios después, que los alumnos seguiamos el “duelo” entre
ambos candidatos con una mezcla de fascinacion y estupor: porque se trataba de dos
profesores muy apreciados y respetados por los alumnos, con unos CV
impresionantes; porque luchaban por una plaza en A Corufia que parecia que habia
salido para un perfil mas acorde con el de Miguel Bugarin (que era ademas profesor
de esa area de conocimiento); porque MMM ya era catedratico de la UDC en otra area;
porque habia mucha tension entre grupos de profesores de la Escuela, palpable en
las reuniones de los consejos de Departamento y en la Junta de Escuela de aquel
tiempo, con partidarios y detractores de ambos candidatos...

Recuerdo incluso que MMM vino al concurso de la plaza de A Corufa acompafnado
de un notario de Madrid para que levantase acta del proceso, y que el entonces rector
de la UDC, José Luis Meilan Gil, tuvo que intervenir para dirimir la cuestion (aunque
no ha trascendido de qué manera lo hizo).

No sé a ciencia cierta si, finalmente, ambos candidatos hicieron las paces o sellaron
un pacto entre caballeros: lo que se comentd entonces es que hubo algun tipo de
acuerdo entre Bugarin y MMM, segun el cual Melis retir6 su candidatura para la plaza

de Catedratico de Ferrocarriles en A Corufia y Bugarin renuncio a la plaza en la UPM.
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De esta forma, uno y otro acabarian ganando las respectivas plazas en el lugar que
mas les interesaba, alli donde no habian retirado su candidatura.

Los BOE de la época recogen sus nombramientos oficiales en sendas instituciones
académicas: Miguel Rodriguez Bugarin, en la resolucién del 16 de octubre de 2003,
de la Universidad de A Coruia, “por la que se le nombra Catedratico de Universidad
del area de Ingenieria e Infraestructura de los Transportes, Departamento de Métodos
Matematicos y de Representacion” [33].

MMM, en la resolucion de 26 de diciembre de 2003, de la Universidad Politécnica de
Madrid, “por la que se nombra a don Manuel Juan Ignacio Melis Maynar Catedratico
de Universidad, area de conocimiento Ingenieria e Infraestructura de los Transportes"
[9].

A partir de este momento, la vinculacién laboral de Manuel Melis con la UDC finaliza
y pasa a la situacion de excedencia en esta institucion. Por suerte para el prestigio de
la Escuela de A Corufia (puesto que Melis era una persona reconocida e influyente en
el sector, en aquel tiempo), MMM seguiria colaborando con otros profesores de la
UDC que impartian docencia en el area de Ingenieria del Terreno, continuando en
cierto modo su “escuela”. Entre ellos, Luis Medina Rodriguez, cuya tesis doctoral
habia sido dirigida por MMM en A Corufia, como se citdé anteriormente [7].

Seria precisamente Luis Medina el profesor encargado de la docencia cuando yo
aprobé la asignatura de “Ingenieria del Terreno II”, poco tiempo después de finalizar

Melis su etapa docente en la UDC.

4.2 La medalla del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos: una

distincion de ida y vuelta.

El colegio profesional al que pertenecié Melis, el de Ingenieros de Caminos, Canales
y Puertos, tiene entre sus distinciones la Medalla de Honor, que se otorga a
colegiados que hayan destacado de forma relevante con caracter publico y notorio,
que hayan realizado actuaciones profesionales de incuestionable mérito o que hayan
prestado servicios destacados a la profesion, segun se recoge en su normativa [34].
Manuel Melis habia recibido esta importante distincidén colegial en 1998, precisamente
cuando estaba dirigiendo las primeras fases de las obras de ampliacion del Metro de
Madrid desde la empresa publica MINTRA.
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Anos después, en 2008, Melis devolvio la medalla honorifica al presidente del Colegio
de entonces, para, segun sus propias palabras, manifestar su "(...) disconformidad
con el servilismo mostrado por la institucion colegial con las administraciones que
pagaban los visados y con tan poca lucha por hacer bien las obras publicas” [3].

Este gesto, tan infrecuente, muestra los principios de actuacion profesional por los que
se guiaba MMM, sin importarle quién fuese su interlocutor o el receptor de sus criticas.

jAsi de seguro se mostraba en la mayor parte de sus actuaciones!

4.3 “Yo acuso”, el articulo publicado a raiz del colapso del Tunel de El Carmel:

una intensa polémica con los ingenieros de Minas.

Durante las obras de construccion de la ampliacion del Metro de Barcelona se
produjeron (afios 2004-2005) numerosos incidentes y derrumbes en la linea que
discurre bajo el popular barrio barcelonés de EI Carmel.

MMM era buen conocedor de los procedimientos constructivos y de las numerosas
dificultades técnicas y burocraticas de obras de semejante calibre. Con motivo de
estos incidentes, publicé en el diario 20 Minutos el articulo “Yo acuso” (13/02/2005),
en el que reflexionaba sobre las posibles causas que habia detras de estos
desafortunados accidentes.

Con este titulo, Melis parafraseaba al insigne escritor francés Emile Zola, que en un
articulo de igual nombre (publicado en el diario parisino L'Aurore el 13/01/1898)
denunciaba un caso de antisemitismo en el Ejército Francés a finales del siglo XIX: el
que ha pasado a la historia con el nombre de “Caso Dreyfuss” [35].

En su articulo, Manuel Melis denunciaba las injerencias y cambios normativos
fomentados por la Direccion General de Minas y el Colegio de Ingenieros de Minas, a
fin de que estos profesionales tuviesen mayores competencias en las obras de tuneles
ferroviarios.

En dltima instancia, Melis achacaba los problemas de las obras de El Carmel a la
participacion de este colectivo profesional (en aquel momento en horas bajas, por la
poca actividad minera en el pais) y a su “escasa”’ competencia en la materia.

Se traté de un articulo muy polémico y, por qué no decirlo, muy valiente, en el que
Melis defiende la capacidad técnica de los Ingenieros de Caminos en este tipo de
obras, denunciando ademas la invasion de competencias por parte de otras
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profesiones, mientras que las autoridades en la materia se inhiben o miran para otro
lado.

¢, Qué mejor altavoz que el propio Melis para denunciar este tipo de hechos, él que fue
un ejemplo de gestion exitosa en la construccion de tuneles en grandes
infraestructuras del transporte?

Entre las reflexiones recogidas por MMM en su articulo de denuncia, destaco las

siguientes:

“(...) YO PIDO AL MINISTERIO DE FOMENTO Y AL DE MEDIO AMBIENTE: Que las
Obras Publicas Subterraneas espafnolas de las Carreteras, los Ferrocarriles, las Obras
Hidraulicas y las Obras Maritimas se rijan por las normas de seguridad con que
venimos trabajando en Obras Publicas desde hace mas de 200 afios. Las minas
espafnolas son, desgraciadamente, un rosario interminable de accidentes y
catastrofes, y obligar a los Ingenieros de Caminos y de Obras Publicas a aplicar esas

técnicas es obligarnos a repetir lo que se ha hecho en Barcelona (...)

(...) YO PIDO AL MINISTERIO DE INDUSTRIA: Que termine con los constantes
intentos de la Direccion General de Minas de absorber las competencias de Obras
Publicas en las Infraestructuras. Que se devuelvan a Obras Publicas las competencias
de seguridad en los trabajos de dragado y de construccion y explotacion de canteras
y todos los relacionados con las Obras Publicas que conlleven algun peligro (...)

(...) YO PIDO AL COLEGIO DE INGENIEROS DE MINAS: Que se enfoque el
problema en su realidad. La realidad es que ya no hay trabajo en las pocas Minas
espanolas para los Ingenieros de Minas. La realidad es que no se matriculan alumnos
en la carrera. La realidad es que las grandes inversiones van a las Obras Publicas. Y
la realidad es que pretenden entrar en ese campo de las Obras Publicas y absorber

competencias a base de las maniobras que hemos comentado (...)
(...) YO PIDO AL COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS: Que hable en voz alta

y con mucha claridad. Que no nos siga obligando a los Colegiados a soportar las

terribles amenazas y acosos que llevamos soportando tantos anos. Nuestra
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responsabilidad profesional es demasiado grande para trabajar sin apoyo ninguno

(...).

El articulo completo de Melis no tiene desperdicio: ejemplifica con claridad su forma
de proceder y su compromiso inquebrantable con la profesion a la que se dedico con
gran pasion.

Si bien no he podido conseguir el original de 20 Minutos para incorporarlo a esta
comunicacion, su contenido completo y exacto se localiza en la red, habiendo sido
reproducido y rescatado por otro exalumno de MMM en su etapa en A Corufa. Se
trata de mi antiguo compafnero de promocién y amigo, el también Ingeniero de
Caminos Francisco Javier Tsao Santin.

Se indica en la bibliografia el enlace de acceso a la pagina web que lo aloja, creada
por el propio Fran Tsao, disponible on line para los interesados en leer en su totalidad

las polémicas y controvertidas reflexiones del profesor Melis [36].

4.4 Discusiones (no siempre técnicas) en blogs especializados: Tuneleros vs.

Carreteros.

A pesar de no pertenecer a una generacion “digital”, Manuel Melis se esforzé siempre
por estar “a la ultima”, poniéndose al dia en las mas modernas tendencias de su
sector. Por ello, no fue en absoluto ajeno a la llegada de internet y a las diferentes
formas de comunicarse que esta herramienta nos ha proporcionado.

Asi, Melis fue autor de un interesante blog personal en el que daba a conocer algunos
aspectos de su trabajo diario. Se trata de www.tuneleros.com, actualmente inactivo
e inaccesible. Desconozco desde cuando ya no esta disponible; por este motivo no se
incluye en la bibliografia como referencia de consulta.

Dentro del mundo de la construccion de obra civil, fueron conocidas sus discusiones
con “blogueros” de otra pagina de referencia en el sector; me refiero a “Carreteros”
(www.carreteros.org).

Las polémicas entre uno y otro blog fueron especialmente agrias durante las obras de
soterramiento de la M-30: MMM, con su fuerte caracter, no se quedé callado ante las
criticas hacia esta obra, respondiendo a lo que en ocasiones consideraba casi una

ofensa personal, con frases como: “(...) O, peor, pontificamos desde el anonimato
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cobarde de alguna pagina web sin responsables conocidos (¢les da miedo poner su
nombre?) (...)

Todavia es posible acceder a alguno de estos documentos de discusion en la web de
Carreteros, en la que el también Ingeniero de Caminos Manuel Vazquez Riera -con
el permiso del propio Manuel Melis- publicé el contenido de algunos correos
electrénicos intercambiados al calor de estas discusiones [37], no siempre de caracter

exclusivamente técnico. En muchos de estos correos, Manolo Melis firma como MMM.

4.5 Manuel Melis en los videos promocionales del Metro de Madrid.

Como usuario del Metro de Madrid en la época en la que MMM era uno de
sus directivos (recuerdo, por ejemplo, una visita a Madrid en abril de 2002 -de la que
luego hablaré-) vivi otra anécdota que nos acerca un poco mas a la vertiente mas
humana y personal de nuestro protagonista.

Los coches del metro llevaban camaras de TV que emitian diferentes contenidos
comerciales dirigidos a los viajeros que usaban este medio de transporte. Entre ellos,
pequefios reportajes promocionales del propio Metro de Madrid y de sus obras de
mejora y ampliacién. En ellos se veia a los viajeros haciendo uso de las remozadas
instalaciones.

Si uno se fijaba con detalle en los videos emitidos, podia comprobar que uno de
aquellos anénimos usuarios era el propio Manolo Melis, que pasaba de manera
desapercibida por delante de las camaras, a paso rapido y enérgico, con sus
habituales boligrafos y portaminas en el bolsillo de la camisa y sus sempiternos
tirantes: jel uso de esta prenda de vestir era otra de sus caracteristicas mas llamativas
y reconocibles!

Con esta anécdota se diria que MMM estaba emulando al gran director de cine Alfred
Hitchcock, que se reservaba esta especie de “mini cameos” al principio de sus
peliculas, a modo de guifio al espectador. En el caso de Melis, jun guifio a los viajeros
del Metro de Madrid!
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Figura 13: Imagen caracteristica de Manuel Melis, vistiendo sus habituales tirantes y con sus
inseparables boligrafo y portaminas en el bolsillo de la camisa [38].

4.6 Mi experiencia personal con el profesor Melis.

Como he dicho anteriormente, mi experiencia como alumno de MMM fue corta,
al haber dejado su asignatura mas o menos a mitad de curso. Tantos afios después,
me arrepiento de no haber aprovechado la ocasién para aprobar la temida
asignatura (entonces) de “Ingenieria del Terreno II”, que él fue capaz de
“desatascar”.

Sin embargo, tuve ocasion de visitar algunos de los tajos de las obras de
ampliacién del metro, estando de viaje en Madrid con varios comparferos de
carrera (también alumnos  suyos) gracias a su intermediacion.
Nos habiamos desplazado de A Coruha a Madrid en abril de 2002 para participar
en una nueva ediciéon de la Liga Nacional de Debate Universitario (LNDU),
competicion anual que en aquel tiempo era organizada por la empresa
UNIPUBLIC. Aunque no era un foro en el que abundasen estudiantes de carreras
técnicas, teniamos cierta experiencia pues habiamos participado en ediciones
previas (en Salamanca y Santander) con un equipo formado integramente por
alumnos de la E.T.S. Ingenieros de Caminos de A Corufa. Yo actuaba en aquella

ocasion como capitan del equipo, tras haber sido orador en otras ediciones.
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Con motivo de aquella competicidn universitaria en la capital, nos pusimos en contacto
con Melis, preguntandole si podiamos aprovechar el viaje para visitar algun tramo del
metro que estuviese en obras. MMM se mostré encantado de ayudarnos y nos
organizo una visita guiada a las obras que se realizaban en la zona de Lago-Batan
(linea 10), en las inmediaciones de la Casa de Campo, con una de las tuneladoras

horadando cerca.

Figura 14: Posando antes de iniciar la visita a las obras del Metro de Madrid, con 3 compafieros
estudiantes y los técnicos de la empresa. Yo soy el primero por la izquierda. Fotografia del autor.

Como MMM estaba ocupado el dia de nuestra visita, nos acompanaron otros técnicos
del Metro: recuerdo entre ellos a los Ingenieros de Caminos Jesus M. Trabada
Guijarro y José Maria Rodriguez Ortiz. Con ellos comprobamos in situ cdmo se
ejecutaba una excavacién por el “método tradicional de Madrid” en la ampliacién de
galibo del tramo Lago-Batan.

Este método de ejecucion es basicamente manual, atacando el frente de avance con
pico y pala, apoyandose cada seccién de avance en pequefas estructuras de
sustentacioén fabricadas en madera o metalicas (denominadas gateras) que se colocan

en la clave del propio frente, el cual se ejecuta de arriba hacia abajo (ver figura 16).
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Figura 15: El grupo de visitantes (izquierda) avanzamos con los técnicos del Metro al frente de
excavacion para ver la ampliacion de galibo en el tramo Lago-Batan. Fotografia del autor.

FASES CONSTRUCTIVAS DE BOVEDA Figura 3.

PERFIL TH

Lele ot L i

Figura 16: Fases de construccion de una béveda por el “método tradicional de Madrid” (o “método
belga”), donde se explica la colocacién de las “gateras”. Imagen consultada en la ROP [39]
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Figura 17: Visitando el frente de excavacion nos apoyamos a las cerchas de sustentacion. En la foto,
mi compafiero Pedro Dominguez Artime (izquierda) y yo mismo. Entre ambos, al fondo, se aprecian
las “gateras” de madera. Fotografia del autor.

La tuneladora que trabajaba en la ampliacién de otra linea cercana se encontraba en
situacion de parada técnica aquel dia, por lo que unicamente visitamos el pozo de

ataque y vimos parte de los equipos desmontados, en operaciones de mantenimiento

(figura 18).

Figura 18: Parte posterior del back-up de la tuneladora vista desde el pozo de ataque, en un tramo de
la ampliacion de la linea 10. Fotografia del autor.
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Terminamos la visita comprobando el avanzado estado de las obras de la nueva
estacion de Nuevos Ministerios: en ella se ultimaba un sistema de transporte de
maletas directo al aeropuerto de Madrid-Barajas que permitiria la facturacion
anticipada de los viajeros en pleno centro de la capital, aprovechando la nueva linea
de metro. Con este sistema podias dejar la maleta facturada en Nuevos Ministerios,
pasar el dia por el centro y trasladarte posteriormente a coger el avion, sin tener que
recurrir a una consigna o estar cargando con el equipaje toda la jornada. Unos afios
después, con motivo de otro viaje, tuve ocasion de usar el sistema de facturacion

anticipada y comprobar su comodidad. En la actualidad no esta operativo.

Figura 19: Vista general de las obras de la Estacion de Nuevos Ministerios, con el grupo de visita a la
derecha, al final de las escaleras. Fotografia del autor.

Figura 20: Los visitantes avanzamos sobre la playa de vias para comprobar los trabajos de soldadura
de barra larga en los carriles de la estacién de Nuevos Ministerios. Fotografia del autor.
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Para concluir la jornada, y como era costumbre entonces, al finalizar la visita los
técnicos del Metro de Madrid nos invitaron a un almuerzo en el restaurante “El
Telégrafo”, ubicado en la zona de Padre Damian, en las inmediaciones del Estadio
Santiago Bernabéu.

Como se puede imaginar el lector, todos los compaferos asistentes, unos
ilusionadisimos estudiantes de 3° de Ingenieria de Caminos entonces, volvimos
encantados de la visita a aquellas importantes obras, en las que el equipo técnico de
MMM nos atendi6 con extrema amabilidad, a instancias del propio Manolo Melis.

Figura 21: Tres de los entonces estudiantes de Caminos en la playa de vias de Nuevos Ministerios.
De derecha a izquierda: Pedro Dominguez Artime, Enrique Pérez Rodriguez y yo mismo, en abril de
2002. Fotografia del autor.
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5. CONCLUSIONES.

En esta comunicacién se ha esbozado de forma sucinta el periplo vital y profesional
de Manuel Melis, desde su nacimiento en Zaragoza en enero de 1944 hasta su
fallecimiento en Madrid en marzo de 2024.

Ademas de compendiar su amplisima y destacada carrera académica y técnica, se ha
presentado un breve resumen de varias grandes obras que codirigid, por su
extraordinario impacto en las vias de comunicacion y la movilidad de la ciudad y la
Comunidad de Madrid. Quedan como ejemplos del altisimo nivel y prestigio alcanzado
por la ingenieria civil espainola en aquel tiempo, extensivo a todos los técnicos que
tuvieron la oportunidad de participar en ellas.

MMM fue un profesional carismatico y poliédrico, que trabajé incansablemente para
llevar adelante los encargos que recibio allda donde estaba en cada momento,
defendiendo siempre su trabajo “sin pelos en la lengua’.

Poco dado a homenajes y protocolos, tuvo también una faceta polémica, aspecto que,
en mi opinion, humaniza su figura y su legado, dejandonos valiosos ejemplos y
testimonios sobre como lidiar con multitud de obstaculos y criticas, intentando poner
por delante -siempre que sea posible- criterios técnicos objetivos.

Como alumno, le agradezco haberme dado la oportunidad de conocer in situ alguna
de las intervenciones por él dirigidas en la ampliacién del Metro de Madrid.

Me quedo con su cercania, su extraordinaria capacidad de trabajo y su buen trato
hacia el alumno, al que siempre respeto y cuidd, cosa que no siempre sucedia con los
profesores de la Escuela de Caminos de A Coruna en aquel tiempo.

También le agradezco haber fomentado el espiritu critico entre los estudiantes,
regalandonos con ello otra herramienta indispensable para enfrentar los retos del dia
a dia en nuestro trabajo, un “arma” muy valiosa que no se encuentra en los libros ni
en los manuales.

Me gustaria que esta comunicacion sirviese de pequeio homenaje y recuerdo a un
hombre que lo dio todo (o casi todo, con permiso de su familia) por su profesién, que
hago extensivo a todos los técnicos, de diferentes especialidades, que trabajaron con
él “codo con codo”, dando lo mejor de si mismos para culminar exitosamente las obras

que dirigié y/o coordind.
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Quisiera también que estas lineas contribuyesen a difundir su figura y su obra,
dentro y fuera de nuestro sector profesional.

He echado de menos que la Escuela de Caminos de A Corufia no emitiese una nota
de pésame por su fallecimiento, tras haber sido Catedratico de la UDC, como él mismo
casi siempre recordaba cuando firmaba sus innumerables articulos y publicaciones,
llevando a gala el nombre de esta institucion académica alla por donde iba.

Por su parte, la UPM organizo el 23 de mayo de 2024 un emotivo acto de homenaje y
recuerdo que contd con la presencia de su familia (viuda e hijas) y de muchos de sus
antiguos colaboradores, que destacaron algunos de los rasgos distintivos de MMM,
que ya hemos comentado a lo largo de este articulo; entre ellos: “(...) su capacidad
de liderazgo y gestion, su lealtad y su buen humor” [40].

Entre los asistentes no falté Alberto Ruiz-Gallardén, presidente de la Comunidad de
Madrid entre 1995 y 2003 y alcalde de la capital entre 2003 y 2011, encargado de
cerrar el acto de homenaje.

Ademas de glosar las grandes obras dirigidas por MMM, el politico dejo constancia de
que “(...) todas estas obras fueron posibles porque un hombre extraordinario se puso
al frente de la tarea y fue capaz de consequir lo que se propuso. Se dijo aqui que por
su generosidad Manuel Melis fue un gran Sancho Panza que todo Quijote politico

quiere tener a su lado. Creo que no, creo que él fue el Quijote», rematdé emocionado

(...)” [40].

Finalizo esta comunicacion reproduciendo una parte de la emotiva semblanza que
nuestro companero Ignacio Garcia-Arango hizo del profesor Melis en la web del

Colegio de Ingenieros de Caminos, al poco de conocerse su fallecimiento [41].

(...) Manolo fue un brillante, sagaz y sincero ingeniero de caminos, que hizo muchas
obras, llevo a buen término muchas misiones y ensefio, no solo técnica sino a pensar
con libertad e independencia y a saber estar con entereza, a muchos ingenieros, pero,
por encima de ello fue un hombre porque tenia dignidad, una cualidad moral esencial
del ser humano, que le hizo vivir sin perderse nunca el respeto, tanto en el fracaso
como en el triunfo. Por ello fue firme e insumiso con los poderosos, la prepotencia y

los caprichos y a la vez cercano, comprensivo y hasta bromista con los humildes (...)
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(...) Fue un ser unico que elevd nuestra profesion al maximo nivel por su inteligencia,
intuicion, valentia, vision y capacidad de trabajo. Sabia y decia que hay que hacer las
cosas como dios manda y que con ello no hay nada imposible: en consecuencia,
abordo tareas casi imposibles. Por ello exigia respeto a su trabajo y siempre, no soélo
no tolerd sino que critico activamente la injerencia de la politica en el campo de las
decisiones técnicas. Ello le llevo a duras batallas y fuertes polémicas frente a los que

pretendian manipular el buen hacer por conveniencia politica (...)

(...) Era un admirable inconformista que nos dej6é a sus comparieros una leccion
imperecedera: la de defender la profesionalidad frente a inconsecuencia y la
conveniencia. Por ello le echo a la vida un coraje infrecuente, que hoy en dia seria

inimaginable, pero que es indispensable (...)

(...) Manuel Melis fue, con su rica e indomable personalidad el Vinculero actual de don
Agustin de Betancourt, pues el Cuerpo de Ingenieros de Caminos se creo con la idea
de generar a unos profesionales técnicamente muy bien preparados, cultos,
conocedores e integrados en su sociedad que, sobre todo, tuvieran mente flexible y
que fueran valientes para afrontar los problemas de la vida, asi como conscientes de
su obligacion en el mundo que era la de estar al servicio de todos y sobre todo

(recuerdo al Evangelio tan amado, por Melis) de los mas pequeriuelos (...)

Figura 22: Fotografia de Manuel Melis publicada por el Colegio de Ingenieros de Caminos, con motivo
de la semblanza escrita por Ignacio Garcia-Arango en marzo de 2024 [41].
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