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Texto:SALVADOR RODRÍGUEZ
Fotos:RICARDO GROBAS

“En cuanto un barco se aden-
tra en la ría,nosotros lo tenemos
monitorizado y seguimos sus
movimientos a través de nues-
tras pantallas hasta el momento
mismo en que efectúa el atra-
que”.Así se expresa José María
Suárez Llanos, jefe del Centro de
Coordinación de Salvamento de
Vigo. Perteneciente a la Direc-
ción General de Marina Mercan-

te,el CCS es probablemente una
de las dependencias menos visi-
tadas del puerto vigués.Viene a
a ser lo que en el aeropuerto
identificaríamos como la “torre
de control”y,en él,dieciséis cua-
lificados profesionales, reparti-
dos entre capitanes generales y
oficiales electrónicos de prime-
ra clase, bajo el mando de José
María Suárez Llanos, se encar-
gan todos los días de que el tráfi-
co marítimo, ya no sólo dentro
de las aguas del puerto sino en

todo el espacio de ría circun-
dante, se desenvuelva con total
normalidad.También tienen co-
mo misión la lucha contra la
contaminación y, si se precisa
declarar una situación de emer-
gencia, desde aquí se toman las
riendas de la coordinación para
la puesta en marcha de todos los
recursos humanos y materiales
que hagan falta.Apenas podría
sospecharse que de esta especie
de salón plagado de pantallas y
ordenadores dependa el correc-

to funcionamiento de la ingente
actividad diaria del puerto vi-
gués, pero lo cierto es que, sin
ella, se desataría el caos.“Mira
–nos explica Suárez Llanos- aun-
que no se vean a ojo,el mar tam-
bién tiene sus autopistas, sus au-
tovías, sus carreteras secunda-
rias, que está especificadas en
las correspondientes cartas náu-
ticas…Cualquier capitán o pa-
trón de barco lo sabe, o al me-
nos tiene la obligación de saber-
lo,pero por si acaso cometen al-
gún error y se equivocan, aquí
estamos nosotros para llamarles
la atención y remediarlo.En rea-
lidad, nosotros estamos aquí pa-
ra ayudar a la gente que lo está
pasando mal en el mar”.

Por su vital importancia,cues-
ta creer que este Centro de Coor-
dinación de Salvamento sólo
cuente con catorce años de vida
pero Suárez Llanos, que estuvo
en él desde su creación, recuer-
da perfectamente que “cuando
empezamos sólo disponíamos
de un teléfono y una pequeña
radio”. Eran tiempos en los que
la capacidad de reacción ante
un desastre en el mar eran mu-
cho más lentos que ahora, y la
pura y dura impotencia se adue-

EL COMISARIO
DEMETRIO SOTO,
a la derecha en la
foto con dos de sus
compañeros, se
encarga de ordenar
los atraques de los
barcos que acceden
a los los muelles del
puerto vigués.
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En primer
término, José
María Suárez
Llanos, jefe del
Centro de
Coordinación
de Salvamento
de Vigo.

DESDE ELCENTRO DE
COORDINACIÓN DE
SALVAMENTO DE
VIGO SE REGULA
TODO EL TRÁFICO
MARÍTIMO DE LA

COSTA PONTEVEDRESA

PROFESIONALES EN PERMANENTE ESTADO DE ALERTA

GUARDIANES DE LAS RÍAS BAIXAS



ñaba en ocasiones de muchas
operaciones de rescate.“Uno de
los adelantos mas importantes
de los últimos años en el mundo
de la navegación – explica el ca-
pitán Llanos- ha sido el que no-
sotros llamamos AIS (Sistema
Automático de Identificación)”.
“Se trata –continúa Llanos- de
una señal digital que se emite
desde el barco y que permite lo-
calizar a los otros barcos que na-
vegan por la misma zona sin ne-
cesidad de recurrir a las comuni-
caciones por radio. Recuerdo
que cuando empezamos, noso-
tros desde aquí escuchábamos
tantas conversaciones y en tan-
tos idiomas que esto parecía un
gallinero”.

José María Suárez Llanos su-
frió,en primera línea,el desastre
del Prestige, y lo rememora co-
mo el acontecimiento que más
huella le ha dejado de todos
cuantos le ha tocado vivir desde
que ejerce este cargo:“Estuve en
Coruña colocando las barreras
para que fuel no pasase,me tocó
también sufrir la entrada del
chapapote por Cíes y Ons,y has-
ta me bajé en el submarino, a
cuatro mil metros de profundi-
dad, donde yacía el pecio”. De
todo aquello, José María Suárez
Llanos aprendió que “al margen
de los politiqueos, cuando la si-
tuación lo requiere la población
responde, y la naturaleza tam-
bién, no en balde poco a poco
también conseguimos recupe-
rarnos ecológicamente de aque-
lla catástrofe”.

El naufragio del Prestige ocu-
pó páginas y páginas en los pe-
riódicos, fue noticia estelar de
los espacios informativos de ra-
dio y televisión, sí, pero cuando
Suárez Llanos recuerda esos he-
chos no puede evitar una refle-
xión:“Yo no te digo que desde
este Centro se hayan evitado
otros desastres de la envergadu-
ra de aquel, pero la verdad es
que hemos evitado muchas tra-
gedias en el mar y, en la vida
profesional de cada uno de no-
sotros, aunque mediáticamente
no tenga repercusión, uno se
vuelve muy satisfecho y orgullo-
so a casa si ese día ha contribui-
do a evitar la desgracia que pu-
do haber ocurrido y que,sin em-
bargo, no ocurrió, precisamente
porque nosotros, entre todos, lo-
gramos atajarla a tiempo”.

De esas otras operaciones de
rescate que no salen en los pe-
riódicos, pero que igualmente
salvan vidas, también sabe mu-
cho José Miguel Pérez Vázquez,
patrón del “Rías Bajas”, toda una
institución en el puerto,“el barco
más bonito del mundo” dice su
jefe a bordo,un marinero en alta
mar durante diez años que, si-
guiendo la estela de su abuelo y
su padre, heredó el timón de es-
ta emblemática embarcación:
“¡La de yates y de veleros de es-
tos deportivos que navegan des-
pistados por la ría y a los que he-
mos salvado el pellejo!”, excla-
ma este José Miguel que cuenta
que“mi padre y mi abuelo patro-

nearon a su antecesor, elRivera
Pascual, un barco de madera,
construído antes de la guerra,
que funcionaba a vapor, con el
que prácticamente se navegaba
a ciegas y en el que ningún pa-
trón en su sano juicio se embar-
caría hoy en día”. José Miguel
tiene por su segunda casa a este
“Rías Bajas”desde hace 34 años,
pero todavía le hierve la sangre
cada vez que se acuerda del día
en que un container estuvo a
punto de llevárselos por delante
mientras intentaban levantar
una boya de ocho toneladas que
“tuvimos que soltar y largarnos
de allí a toda mecha”.“Yo no
añoro los tiempos de marinero
en alta mar –dice José Miguel-
pero a bordo de este barco tam-
bién las he pasado canutas por-
que, claro, aquí tu deber no es

evitar el peligro, sino precisa-
mente meterte en él”.El“Rías Ba-
jas”es la auténtica unidad móvil
del puerto, la punta de la lanza
en cualesquier operación de
emergencia.“Estamos para lo
que haga falta”, afirma su pa-
trón,“desde trasladar a los fare-
ros para que vayan a reparar las
boyas hasta hacer recorridos tu-
rísticos por la ría”. Eso sí, tanto
Miguel como sus cinco compa-
ñeros de la tripulación viven en
alerta permanente:“Yo tengo el
móvil encendido las 24 horas
del día los 365 días del año”.

“Soy consciente de que perte-
nezo a una profesión en vías de
extinción”, confiesa el madrile-
ño Luis Martínez. Luis coordina
al equipo de ocho fareros que,
con base en el puerto vigués, se
encargan del mantenimiento de

casi todos los faros de las Rías
Baixas, que ahora, salvo las ex-
cepciones de Ons y Sálvora, fun-
cionan automáticamente,sin ne-
cesidad de que, cual ocurría an-
tes, el profesional tuviese que
convertir el faro en su vivienda.

La vida profesional de Luis es
muy curiosa porque a los 18
años encontró trabajo en el Me-
tro de Madrid:“Aunque no me
gustaba mucho, estuve trabajan-
do allí durante un tiempo hasta
que, un día, vi como un tipo se
mataba tirándose del vagón. En-
tonces decidí dejarlo y me dedi-
qué a preparar oposiciones para
guardia forestal y farero. Como
primero me salió plaza de fare-
ro,pues me dediqué a esto”.Luis
lleva diecisiete años como fare-
ro en Vigo y cuando se le pre-
gunta si esta profesión engancha
responde irónicamente que
“cuando me lo preguntas aho-
ra,que estoy aquí en casa, hasta
te diría que sí, pero si me haces
la pregunta mientras reparo una
boya ahí en mitad de la ría du-
rante un temporal,me parece
que la respuesta sería radical-
mente distinta…Pero, bueno, la
verdad es que el balance que
puedo hacer es positivo porque
aquí, aunque parezca que hace-
mos un trabajo rutinario, ningún
día es igual a otro”.

Un centenar de agentes cons-
tituyen el cuerpo de la Policía
Portuaria,sin duda el más visible
de todos cuantos hablamos.A su
mando figura Manuel Moa que,
antes convertir el puerto en su
segunda casa, trabajó en Astille-
ros y en el Servicio de Vigilancia
Aduanera.La Policia Portuaria es
heredera de los antiguos guarda-
muelles y celadores y sus servi-
cios tienen como estricto marco
el territorio dependiente de la
autoridad portuaria. Contra lo
que pudiera parecer, la mayor
parte de los miembros de la PP
no proviene de otras policías ni
cuerpos de seguridad del Esta-
do, sino que “es gente que ha
aprobado unas oposiciones muy
específicas para ingresar aquí”.
Las competencias de la Policía
Portuaria van desde el control
de accesos de personas, vehícu-
los y mercancías hasta el control
de entradas y salidas de buques.
Por supuesto,son la primera fuer-
za de choque en caso de sinies-
tro portuario y, como dice Moa,
“no podemos permitirnos el lujo
de que dentro de las instalacio-
nes portuarias pase algo sin que
nosotros seamos los primeros en
enterarnos”.

De cuanto concierne a las
maniobras de atraque conoce
Demetrio Soto, que se encarga
de habilitar las plazas de los bar-
cos. Poco explícito en palabras,
Demetrio es uno de losclásicos
del puerto,en el que trabaja des-
de los 24 años, es decir, hace
treinta. ¿Un hecho inolvidable?
Soto nos responde casi sin par-
padear: lo que sufrimos cuando
pasó el huracán Hortensia. No
dábamos abasto habilitando
plazas en los muelles...”

Luis Martínez coordina a un equipo de ocho personas.
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LUIS MARTÍNEZ
Farero

“ ¿Que si este
trabajo engancha?
Pues sí, pero si
me preguntas lo
mismo mientras
reparo una boya
en medio de un
temporal seguro
que te digo lo
contrario,,

José Miguel Pérez, en la cabina del “Rías Bajas”.

J. MIGUEL
PÉREZ
Patrón del “Rías
Bajas”

“ Tan
importantes son
los rescates que
nos atribuyen
como los
accidentes que
hemos ayudado
a evitar”,,

Manuel Moa, de pie, en el centro de operaciones de la Policía Po rtuaria.

MANUEL MOA
Jefe de la Policía
Portuaria

“ No
podemos
permitirnos el
lujo de que
dentro del puerto
pase algo sin que
nosotros seamos
los primeros en
enterarnos,,

>> “Quien no lo
sabe no las “ve”,
pero el mar
tambien tiene
autopistas,
autovías y
carreteras
secundarias”,
asegura Suárez
Llanos, jefe del
Centro de
Coordinación
de Salvamento
de Vigo<<



Texto:J.A. OTERO RICART
Fotos:ARCHIVO PROPAGANDA FIDE

Es uno de los archivos más im-
portantes y también de los más
curiosos del mundo.En él se pue-
de encontrar desde el primer ma-
pa geográfico de Australia hasta
una receta de sopa de avena que
hace siglos se preparaba en Sue-
cia, pasando por documentos
chinos escritos en papel de arroz
o seda roja. Se trata del Archivo
Histórico de Propaganda Fide, la
Congregación del Vaticano para
la Evangelización de los Pueblos,
por el que cada año pasan cien-
tos de investigadores de todo el
mundo.Y al frente de ese archivo,
creado en 1622 y con más de on-
ce millones de documentos, se
encuentra un sacerdote gallego,
monseñor Luis Manuel Cuña Ra-
mos.

“Es como tener el mundo en
una habitación: la memoria viva
de los hermanos que nos prece-
dieron en la fe pero también la
historia civil de una gran parte de
las regiones del mundo”, explica
monseñor Cuña. Muchos de los
documentos tienen un valor in-
calculable,pues describen la rea-

lidad política, económica y so-
cial de lugares de África,Oceanía
o Asia de los que no se conserva
ninguna otra memoria escrita.La
América española dependía del
Patronato Regio, por lo que los
documentos de aquellas regio-
nes no se incorporaban a este ar-
chivo,sino al de Indias.

Ordenado sacerdote en Roma
por Juan Pablo II en junio de
1992, Luis Manuel Cuña (Ouren-
se,1966) es el responsable del ar-

chivo desde septiembre de 1996.
En total, en el Archivo Histórico
trabajan 8 personas, entre ellas
dos restauradoras y un fotógrafo.
Con 12.500 volúmenes o legajos
y más de 11 millones de docu-
mentos, el archivo se encuentra
en unas modernas instalaciones
que incluyen 3.200 metros de es-
tanterías y una sala de lectura
con 22 ordenadores.

“Cada tres años nos llegan 500
cajas de documentación proce-

dentes del archivo normal de la
Congregación, lo que supone
unos 500.000 documentos. Me-
nos mal que ya vienen referen-
ciados,porque si no sería imposi-
ble catalogarlos”, apunta monse-
ñor Cuña.Hay que tener en cuen-
ta que de Propaganda Fide de-
pende en la actualidad más de
un tercio de las diócesis de todo
el mundo.

En el archivo se encuentra la
historia civil de numerosos paí-
ses,porque“los misioneros no se
limitan a escribir sobre la fe, tam-
bién lo hacen sobre cuestiones
de política,de economía,de la vi-
da social”,añade el archivero ga-
llego. Como curiosidad, cita un
escrito donde los misioneros ex-
plican cómo preparaban la sopa
de avena en Suecia para dar de
comer a 300 pobres. O un docu-
mento de 1846 en que los fieles
de Pekín escriben al Papa pidien-
do el regreso de un misionero,
“con la particularidad de que es-
tá escrito en seda roja,que se usa-
ba sólo para escribir al Empera-
dor”.

Primer mapa de Australia
Entre los documentos de valor

Una imagen de los documentos que se guardan en el Archivo Históri co de Propaganda Fide.

Caja de imprenta
con matrices en

plomo de
caracteres chinos.

EL GALLEGOLUISMANUEL CUÑA ES EL
MÁXIMO RESPONSABLE DELARCHIVO

HISTÓRICO DEPROPAGANDAFIDE, UNO
DE LOS MÁS CURIOSOS DEL MUNDO

EL OTRO ARCHIVO SECRETO DEL

VATICANO

>>Cuña Ramos:
“Tenemos
documentos
excepcionales,
entre ellos el
primer mapa
de Australia, de
1676, cien años
antes del
elaborado por el
capitán Cook<<
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Una de las fotografías históricas de la Agencia Fides.

Primer mapa de Australia, enviado por los Dominicos en 1676.

Monseñor Cuña Ramos.



excepcional, Luis Manuel Cuña
cita una carta de 1676 en la que
el prior de los Dominicos propo-
ne iniciar la misión en el nuevo
continente de Australia, y acom-
paña lo que se considera el pri-
mer mapa geográfico de Austra-
lia,“cien años antes del elabora-
do por el capitán James Cook”.

En otro documento, de 1674,
un capuchino relata el naufragio
que sufrió cuando navegaba de
Lisboa a Luanda (Angola).Tam-
bién destaca monseñor Cuña el
recurso del Emperador K’ang-Hsi
al Papa sobre la cuestión de los
ritos chinos, escrito en 1716 en
papel de arroz en las lenguas
manchuriana, china y latina. En
otro documento, fechado el 9 de
septiembre de 1741,el Rey del Ti-
bet, Mi Vagn, con-
cede a los Capu-
chinos la facultad
de predicar el
Evangelio y cele-
brar los sacra-
mentos,y,a los fie-
les, la facultad de
pasar al cristianis-
mo.

“Es muy difícil
elegir un docu-
mento entre to-
dos –señala don
Luis Manuel– por-
que algunos tie-
nen un valor artís-
tico, mientras que
otros tienen más
bien un valor his-
tórico”. Y alude,
por ejemplo, a la
última carta de Oliver Plunkett,
mártir en la Torre de Londres en
1681.

Tipografía políglota
De la riqueza de los testimo-

nios que se conservan en el ar-
chivo hablan bien a las claras la
variedad de lenguas (árabe,cop-
to, armenio, tibetano, chino, grie-
go…) y de los materiales utiliza-
dos (papel de arroz,seda roja,se-
da blanca, pergamino, papel…).
En su afán por extender la fe cris-
tiana a las regiones más remotas,
los misioneros se esforzaron por
conocer nuevas lenguas y cos-
tumbres,por integrarse en las so-
ciedades que procuraban evan-

gelizar.
En la imprenta de Propaganda

Fide trabajó el impresor y tipó-
grafo italiano Giambattista Bodo-
ni (1740 -1813),autor de varios ti-
pos de letras célebres que se uti-
lizan todavía en la actualidad.En
una carta,Bodoni se enorgullece
de que mientras en la imprenta
de Oxford trabajaban con 11 len-

guas orientales,
“nosotros lo ha-
cemos con 22”.
En el Archivo His-
tórico se conser-
van diversos ca-
racteres utiliza-
dos por la Tipo-
grafía Políglota,
que se encarga-
ba de abastecer a
los misioneros de
libros en distintos
idiomas.

Entre las mu-
chas obras im-
portantes publi-
cadas por la Tipo-
grafía Políglota
hay que destacar
la primera edi-
ción completa

de toda la Biblia en árabe,publi-
cada en 1671.En el Archivo Histó-
rico se conserva la matriz de ma-
dera utilizada para imprimir las
palabras iniciales de la Primera
Epístola a los Corintios.

Por otra parte, fondo docu-
mental de la Agencia Fides
–creada en 1927 como la prime-
ra agencia de noticias de la Igle-
sia– conserva un archivo fotográ-
fico de gran valor eclesial,históri-
co y etnográfico, compuesto por
más de 10.000 placas de vidrio
con imágenes tomadas en mu-
chos casos por los propios misio-
neros en todos los territorios de
misión.

Fue Monseñor Francisco Ingo-

li,primer Secretario de la Congre-
gación (1622-1649), quien se es-
forzó para recoger desde el prin-
cipio la información necesaria
sobre la situación de la Iglesia en

los territorios de misión.Para ello
se dirigió a los nuncios ,los supe-
riores generales de órdenes reli-
giosas y misioneros individuales,
haciendo de la Congregación de

Propaganda Fide la mejor infor-
mada de la Curia romana.Duran-
te la ocupación francesa, Napo-
león ordenó trasladar todo el ar-
chivo a Francia, y, aunque poste-
riormente fue devuelto al Vatica-
no, se perdieron valiosos
documentos.El Archivo Histórico
de Propaganda Fide –a cuya pá-
gina web se accede desde el por-
tal del Vaticano,www.vatican.va–
estuvo situado en el Palacio de la
Congregación ,en la Plaza de Es-
paña de Roma,hasta el año 2002,
en que fue trasladado a su actual
ubicación en la colina del Janí-
culo, cerca de la Universidad Ur-
baniana.

>>Con más de
once millones
de documentos,
el archivo recoge
la actividad
misionera de
la Iglesia, pero
también la
historia política y
social de muchos
países<<

Uno de los
documentos

procedentes de
China y elaborados

en seda.

“EL PAPA VIAJA A
SANTIAGO COMO
PEREGRINO”

El ourensano Luis Manuel Cuña Ramos
lleva en Roma desde 1991.Ordenado sa-
cerdote por Juan Pablo II en Roma el 14
de junio de 1992,es consultor de la Con-
gregación para las Causas de los Santos y
ha participado –“de forma oficiosa”,mati-
za– en el proceso de Beatificación de la
Madre Teresa de Calcuta. “Entre Juan Pa-
blo II y la Madre Teresa de Calcuta había
una gran sintonía,humana y espiritual
–comenta monseñor Cuña Ramos–.Cuan-
do la Madre Teresa venía a Roma tenía ac-
ceso directo al Papa,en quien veía la pre-
sencia de Cristo en la tierra.Posteriormen-
te,Juan Pablo II eligió la fecha de la beatifi-

cación de la religiosa coincidiendo
con el 25 aniversario de su pontifica-
do”.

El responsable del Archivo Históri-
co de Propaganda Fide tuvo la suerte
de mantener una estrecha relación
con Juan Pablo II.Con el actual Papa,
Benedicto XVI,no ha tenido tantas
ocasiones de verle,entre otros motivos
“porque tiene menos actos públicos
que su predecesor”.

Desde Roma,Luis Manuel Cuña vi-
ve con ilusión la inminente visita de
Benedicto XVI a Santiago de Compos-
tela,el próximo 6 de noviembre.Des-
taca el hecho de que se trata“no tanto
de una visita oficial sino de un viaje
personal,como peregrino,para poner
de manifiesto el valor del Camino de
Santiago en la tradición cristiana y en

la construcción de Europa”.
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Monseñor Cuña (a la izquierda) en la primera audiencia de Benedic to XVI.

Arriba, un sello imperial
chino (izquierda) y matrices
xilógraficas de la Biblia en
árabe, del año 1671. A la
izquierda, una visita pastoral
a Albania durante unas
inundaciones, en 1938.



Texto:TERE GRADÍN

En el occidente asturiano,en
una comarca pródiga en verde,
en ríos y aldeas de pizarra mar-
cadas al calor de la fragua, na-
ció un 17 de octubre de 1749
Antonio Raimundo Ibáñez,
quien llegaría a ser conocido
poco antes de su trágica muerte
(Ribadeo, 1809) como el Mar-
qués de Sargadelos, comer-
ciante,industrial e ilustrado que
a fines del siglo XVIII construyó
en Sargadelos (Cervo, Lugo)
una de las primeras fábricas de
fundición de hierro colado y de
loza de España.La casa natal si-
tuada en Ferreirela de Baxo, en
Santalla de Oscos, es hoy un

museo dedicado a la figura y la
obra de este precursor de la si-
derurgia, pero también es un

centro difusor de la cultura po-
pular de Los Oscos, de costum-
bres y de formas de vida.

El edificio, perfectamente in-
tegrado en su entorno, respon-
de a las características de la ar-
quitectura de la zona, con cu-
biertas de pizarra, muros de
mampostería y vigas de made-
ra, además de las construccio-
nes auxiliares típicas de la vi-
vienda campesina.Así, antes de
entrar en la casa,es posible visi-
tar la corrada, una fragua y una
bodega.Ya en el interior se ob-
serva la cocina, provista de hor-
no, la sala,el dormitorio y corre-
dores, además de un pequeño
aseo de uso exclusivamente fe-
menino y que supone un pe-
queño homenaje, en palabras

de José Luis Díaz, custodio del
museo y del legado del mar-
qués,“al importantísimo trabajo
de las mujeres”. Díaz, hombre
culto y afable, convierte cada
visita en una auténtica aventura
del saber. En la planta baja (en
el lugar que ocupaban las anti-
guas cuadras) figura una intere-
sante muestra de la producción
de las Reales Fábricas de Fun-
dición y Loza de Sargadelos
promovidas por Ibáñez.

Además del recorrido por la
casa, en Mazonovo, apenas a
dos kilómetros de Ferreirela de
Baxo, puede visitarse el antiguo
mazo para moldear el hierro,
hoy restaurado.Es un raro ejem-
plo en el que el banzado –la
presa de acumulación de agua–
está construido totalmente en
madera. Muy cerca se encuen-
tra también Ferreira, una aldea
restaurada en piedra y madera,
con calles cubiertas de vides y
un valle por el que corre el río
Agüeira, en cuya otra orilla se
encuentra Talladas, otro pueblo
de arquitectura tradicional.

EN ESTECONCELLO
ASTURIANO DELOS
OSCOS, LIMÍTROFE
CONLUGO, VIO LA
LUZ UN DÍA COMO

HOY ELMARQUÉS DE
SARGADELOS. SU

CASA ES UN
INTERESANTE MUSEO

SANTALLA

Puente que cruza el río Agüeira, en la aldea de Ferreira. // T. G. B.

Cómo llegar 
Desde Lugo, por la N-
640 en dirección A 
Pontenova. Otra opción 
es por la carretera de A 
Fonsagrada. 

Dónde comer 
Casa Rodil (985 62 
6185). Mesón La Cerca 
(985 626041). Casa 
Pedro (985 62 6097). 

Dónde dormir 
Hotel Rural Casa Pedro 
(985 626097). Hotel 
Rural Casa Rodil (985 
62 61 85). Casona del 
Bosque de Pumares 
(985 62 1297). 

Más información 
Ayuntamiento de Santa 
Eulalia de Oscos: 985 
626 032. Museo Casa 
Natal del Marqués de 
Sargadelos: 985 621 
295. www.oscos-eo.es.

Ribadeo

Santalla de Oscos
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LA HERENCIA DE UN ILUSTRADO

Exterior de la casa natal
del Marqués de

Sargadelos, en Ferreirela
de Baxo. // T. G. B.

Hórreo y placa del museo. // T. G. B.

Entrada con el horno al fondo. La cocina, con el escaño y la larei ra. El dormitorio.

Antonio Raimundo Ibáñez nació aquí el 17 de octubre de 1749. // T. G. B.

A Fonsagrada

Mondoñedo

Meira



Texto: JOSÉ A. PORTELA

Este todoterreno de tamaño
medio, cinco puertas y cinco
plazas, tan solo conserva de su
antecesor el nombre. Si aquel
era un todoterreno duro,robusto
y pesado, ahora lo podemos de-
finir con un todocamino con
una estética mucho más llamati-
va,más moderno y funcional.

Diseño exterior
Su estética es obra de Giugia-

ro y el equipo de Italdesign. Se
han buscado dos aspectos dife-
rentes, por un lado robustez y
por otro deportividad. El frontal
elevado con dos parrillas centra-
les, el perfil oscuro que recorre
todo el bajo del vehículo de ma-
terial oscuro y grueso,o la mayor
altura de la carrocería que se
aprecia desde cualquier ángulo,
denotan la primera de ellas. Las
llantas, que pueden ser de 17 o
18 pulgadas, unidas a unos mar-
cados pasos de rueda, el spoiler
trasero, la doble salida de esca-
pe y la cintura alta del vehículo
asociada con una superficie
acristalada bastante pequeña
que reduce las zonas acristala-
das, le dan ese toque más depor-
tivo.En definitiva,posee unas for-
mas limpias,sin complicaciones
pero sin caer en lo simple y ano-
dino.

Interior
Cuando nos sentamos al vo-

lante del nuevo Korando com-
prendimos rápidamente que na-
da tiene que ver este modelo
con su antecesor. Es un coche
moderno, de estética llamativa,
pero bien terminado y bastante
confortable. Si los anteriores Ko-
rando eran vehículos robustos,
hechos para aguantar un trato
duro pero poco cuidados, en es-
te caso encontramos un vehícu-
lo con un acabado bastante más
esmerado.Por ejemplo,la calidad
se manifiesta en el tapizado en
piel y a la buena disposición de
los distintos elementos de con-
ducción.Por otra parte,admira la
sencillez en su diseño que se ma-
nifiesta en el salpicadero con
una ergonomía lógica en donde
se encuentra el cuadro de instru-
mentación de líneas elegantes.
En la parte central hay una pan-
talla multifunción que incorpora
un ordenador de viaje con datos
de autonomía, velocidad media,
kilómetros recorridos, consumo
medio e instantáneo, etc. El vo-
lante incluye los mandos para
controlar el equipo de sonido, el
bluetooth y, ya en la caña de di-
rección, el control de velocidad.
Además para España está termi-
nado en piel en todas las versio-
nes.

La habitabilidad del Koranto
es agradable y cómoda, caracte-
rizándose por la espaciosidad, y
que se plasma en un maletero
con 486 litros. Por otra parte, los
asientos son regulables eléctri-

camente,además de sujetar ade-
cuadamente los cuerpos de los
ocupantes.

Equipamiento
El nuevo SsangYong Korando

está disponible con dos niveles

de equipamiento: «Premium» y
«Limited». Todas las versiones
llevan de serie seis airbags, aire
acondicionado,programador de
velocidad,radio-CD MP3 con co-
nexión USB, manos libres Blue-
tooth, faros antiniebla y llantas

de aleación de 17 pulgadas;
mientras que la versión “Limi-
ted” suma a lo anterior algunos
elementos como las llantas de
aleación de 18 pulgadas o los
barras de techo.

El Korando goza de sistema
de tracción total que envía nor-
malmente toda la fuerza del mo-
tor a las ruedas delanteras y sólo
en caso de falta de adherencia
transmite parte de la fuerza a las
ruedas.Además dispone de con-
trol de estabilidad con función
antivuelco (“ARP”),que consiste
en que hace frenar el coche si la
carrocería balancea excesiva-
mente; y asistente para el arran-
que en pendiente («HSA»). Des-
tacar, que el Korando estará dis-
ponible tanto con tracción de-
lantera (2WD) como con trac-
ción total (AWD) conectable
automáticamente.

Mecánica
El Korando únicamente se

puede adquirir con un motor
Diesel 2.0 D20T de 175 CV que
va asociado a una caja de cam-
bios manual o automática, am-
bas de seis relaciones. Esta mo-
torización sobresale por tener
un consumo medio homologa-
do bajo (6,0 l/100 km), lo que le
sitúa en lo más alto del segmen-
to del todocamino compacto en
el que se integra.

Por último, este nuevo mode-
lo de SsangYong estrena una
nueva garantía ampliada de cin-
co años y, además, para su lan-
zamiento, la marca inicia una
campaña de descuento de 1.000
euros sobre los precios oficiales,
los cuales arrancas desde los
23.900 euro.

SSANGYONGKORANDO

La firma coreana SsangYong
estrena una nueva versión del
Korando, más equipada y de
diseño más actual.

La parte trasera tiene ahora más
personalidad con un aspecto
más compacto.

MOTOR
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Texto:REDACCIÓN

Con la puesta en marcha de la
votación de octubre,el Premio Co-
che del Año de los Lectores de
Editorial Prensa Ibérica, la revista
Autofácil y LaVanguardia cierra su
fase de consultas mensuales en su
actual edición.Un periodo inicia-
do en el pasado mes de enero, a
través del cual una treintena de
novedades absolutas del sector
del automóvil,aparecidas a lo lar-
go de todo el año,se han sometido
a la valoración de miles de lecto-
res en la página web www.mejor-
coche.epi.es.

Una situación a la que se en-
frentan ahora tres nuevos aspi-
rantes. Modelos que vuelven a
representar lo último en sus res-
pectivos segmentos de mercado.
Octubre tiene un marcado aro-
ma familiar en el premio Coche
del Año de los lectores.Y es que
el concepto monovolumen está
muy presente con vehículos co-
mo los Seat Alhambra yVolkswa-
gen Sharan, así como el Mazda
5.En el caso de los primeros,nos

encontramos ante la última pro-
puesta del GrupoVolkswagen en
materia de grandes monoespa-
cios. Alhambra y Sharan com-
parten plataforma y numerosos
elementos, aunque Seat y Volks-
wagen se han encargado de per-
sonalizarlos tanto estéticamente
como a nivel de equipamiento y
configuración de gama. Por el
contrario,el Mazda 5 se presenta
como una más que interesante
alternativa para el mercado de
los monovolúmenes compac-
tos. Por último destaca la incor-
poración del C4, un vehículo
con el que Citroën pretende vol-
ver a lo más alto dentro del seg-

mento de los compactos de últi-
ma generación.

Ford C-Max, protagonista
Una vez contabilizados los

votos del pasado mes, la nueva
gama monovolumen compacta
de Ford ha recibido el mayor nú-
mero de votos. De esta manera,
el catálogo formado por los C-
Max y Grand C-Max, se han uni-
do a la lista de ganadores men-
suales del premio Coche del
Año de los Lectores.Una exclusi-
va selección de la que saldrán la
mayoría de los seis candidatos
finales que, durante los meses
de noviembre y diciembre, pro-
tagonizarán la votación definiti-
va. En lo que concierne a los
premios en juego, durante la vo-
tación del mes en curso,se vuel-
ven a sortear un total de 13 tarje-
tas cargadas con 200 euros de
combustible BP Ultimate y otros
tres vales con un valor de 200
euros para la red de servicio
Bosch Car Service.

Según una muestra de encuesta
realizada por Faro sobre la ciudad,
los encuestados casi unánimemente
reclamaban mejores transportes co-
mo Metro o Tranvía complementa-
rios al autobús.

Cualquier ciudad que se precie
debería tener Metro (con zonas aé-
reas o subterráneas),pero enVigo no
existe ni proyecto, de manera que
échenle hilo a la cometa de cuándo
podría haber aquí una infraestructu-
ra semejante. No hablamos de una
red como Madrid,pero sí de una tan
simple con tres líneas,una de costa
desde Teis a Bouzas o Alcabre,otra
de unión de centros urbanos desde
Centro por GranVía aTraviesas hasta
empalmar con la costa en Barreras,y
otra transversal desde Calvario por
Puerta del Sol hasta Traviesas.

Pero esto o cualquier proyecto se-
mejante,se quedará para el baúl de
las quimeras,como se quedó el Vigo
de Palacios.

Se perdió también la oportunidad
de haber tenido un tren de cercanías
desde Baiona hasta Vigo,con el mis-
mo recorrido del antiguo que llega-
ba hasta el centro.La carretera por la
Vía del Tranvía cercenó esa posibili-
dad,y salvo para los propietarios de
tierras lindantes, no hay compara-
ción de lo que hay,a lo que podría

haber habido con un tren que tuvie-
se frecuencias de q uince mi-
nutos y finalizase su recorrido en las
inmediaciones del Club Náutico.
Además no había que expropiar te-
rrenos,pues la vía ya existía,pero al-
gún intelectual de la Xunta decidió
que era mejor asfaltar.

Todo el inmenso tráfico que hoy
sostiene la antigua carretera de Baio-
na y se complementa con el de laVía
del Tranvía,podría reducirse,así co-
mo la cantidad de vehículos que a
diario pululan por la ciudad vinien-
do del sur de la provincia a realizar
gestiones o a trabajar, teniendo natu-
ralmente primero que resolver la difí-
cil misión de aparcar.Con un Metro
ligero o un tren desde Baiona,se ha-
bría dado un servicio impresionante
a todo el enjambre humano que vive
entre Baiona y Canido.

Y lo mismo ocurrió con el Tranvía

de Porriño,desaparecido en comba-
te, cuya ausencia provoca otro in-
menso tráfico a ambos lados de Pu-
xeiros.

Está claro que hoy,lo que diferen-
cia a unas ciudades de otras al mar-
gen de su belleza,es su calidad de
transportes de cercanías,y la facili-
dad de intercambios (llegar en bus
y coger un tren o viceversa).Aquí te-
nemos la Estación de Autobuses en
la Avenida de Madrid, y ahora bús-
cate la vida para llegar a centro de
la ciudad o viceversa.

Nadie se ha preocupado de orga-
nizar ese tráfico indispensable de
movimiento de masas tratando de
compaginar los diversos tipos de
transporte (estación de autobuses,
aeropuerto,metro,etc),y se han ido
haciendo las cosas sin ningún tipo
de planificación ni coordinación,
dejando para el futuro un complica-

Una asignatura
muy pendiente

do marrón al que tenga ganas de re-
ordenarlo.

¿Por qué el aparcamiento del ae-
ropuerto está siempre congestiona-
do?,pues porque el servicio de auto-
buses es bastante deficiente. Si hu-
biese como en Madrid un transporte
ejemplar,se reduciría enormemente
la necesidad de parking.

¿Por qué no se utilza más la línea
de autobuses del Valle Miñor (Baio-
na,Gondomar,etc) hasta Vigo? Pues
por el mismo motivo,no hay frecuen-
cias que lo hagan atractivo,y encima,
los buses cuando llegan a Traviesas
se van a la Estación en la Avenida de
Madrid,y no entran al centro,de ma-
nera que es obligado el transbordo a
Vitrasa y seguir sumando minutos al
recorrido.

En definitiva,no sólo para los vi-
gueses de asfalto, sino para todo el
conglomerado de los alrededores,el
transporte es un desastre, como ha
quedado reflejado en la encuesta.

Nuestros políticos han viajado
mucho desde hace décadas,pero co-
ño,no parece que se fijen demasiado
ni parecen aprender de lo que ven
por ahí,porque está todo inventado,
sólo hay que copiar.

Es una de las asignaturas pendien-
tes que sabe Dios cuándo aprobarán.

rafacid@yahoo.es

Se han ido
haciendo las

cosas sin
ningún tipo de
planificación

ni
coordinación,
dejando para
el futuro un
complicado

marrón al que
tenga ganas de

reordenarlo.

RAFA CID

ÚLTIMA VOTACIÓN EN OCTUBRE

Coche del Año de los lectores

CITROENC4, MAZDA 5
Y LA CANDIDATURA
CONJUNTA DESEAT

ALHAMBRA Y
VOLKSWAGENSHARAN
CONFORMAN LA LISTA

DE ASPIRANTES
DE ESTE MES

La segunda edición del Salón
del vehículo y combustible alter-
nativos deValladolid cuenta con
la presencia de Renault Twizy
Z.E.,Concept Car que prefigura
el modelo de serie que llegará
en 2011 y será el primer vehícu-
lo 100% eléctrico que se fabrica-
rá a gran escala en España.

Desde el 1 de octubre de
2010, fecha de la revelación
mundial de la versión definitiva
de Twizy en el Salón del Auto-
móvil de París, se ha abierto el
periodo de pre-reservas.A partir
de este momento,los clientes in-
teresados pueden rellenar un
formulario en la web: www.re-
nault-ze.com,que les dará prefe-
rencia a la hora de reservar el
vehículo que se comercializará
a finales de 2011.

El concepto
Con sus dimensiones ultra

compactas (longitud de 2,32 m
y anchura de 1,19 m para una al-
tura de 1,46 m),Renault Twizy es
un biplaza urbano que seducirá
no sólo a los urbanitas activos ya
motorizados y que necesitan un
vehículo adicional, sino tam-
bién a los conductores más jóve-
nes que buscan una primera ex-
periencia de conducción total-
mente segura,gracias a una ver-

sión sin carné. Renault Twizy
ofrece lo esencial de un auto-
móvil: un chasis de cuatro rue-
das, un volante, pedales y una
carrocería envolvente que pue-
de acoger a dos ocupantes en
tándem.

Un vehículo 100% eléctrico
con cero emisiones en el uso

Equipado con baterías de ti-
po ión-litio (debajo del asiento
delantero) de 7kWh, la versión
con carné de conducir cuenta
con un motor eléctrico de 15
Kw.(20 CV) y de 4 Kw.(5 CV),pa-
ra la versión sin carné.

El moderado peso de Re-
nault Twizy (sólo 450 Kg.,100 de
los cuales corresponden a las
baterías) beneficia directamen-
te a su autonomía,que alcanza
los 100 Km.en ciclo normaliza-
do.La recarga de las baterías es
especialmente sencilla, ya que
se realiza con un cable en espi-
ral situado debajo de una tapa
ubicada en el frontal del vehícu-
lo.Gracias a un cargador integra-
do el cable es,además,compati-
ble con las infraestructuras de
recarga de la vía pública. Un
adaptador permite conectarlo a
una toma doméstica de 220V
10A de cualquier tipo.La recar-
ga completa de las baterías se
efectúa en 3 horas y media.

RENAULTTWIZY

MOTOR
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Texto: JOSÉ A. PORTELA

Noviembre ha sido el mes elegi-
do por el fabricante francés para
iniciar la comercialización en
nuestro país del nuevo C4, un co-
che completamente nuevo. con
motores más eficientes y mejoras
cualitativas en términos de equipa-
miento y tecnología a bordo.

Nuevo diseño
Los ingenieros galos han diseña-

do un nuevo C4 que cuenta con
una importante ganancia en mate-
ria de calidad,con nuevos materia-
les y un mayor cuidado en la termi-
nación,y una mayor amplitud desti-
nada sobre todo al espacio dedica-
do a los equipajes.Exteriormente,el
nuevo diseño transmite más robus-
tez y sensación de calidad.La parte
delantera destaca por el capó ener-
vado, los faros que se extienden ha-
cia las aletas y las barras cromadas
del doble chevron.La silueta tiene
un aire más musculoso que antes,
con una línea de cintura bien mar-
cada,quebrada a la mitad y que lle-
ga hasta los grupos ópticos traseros,
con los que parece fundirse. Las
nuevas llantas de aleación diaman-
tadas,que parecen retorcerse,son
muy atractivas y culminan la vista la-
teral.Una barra cromada en la parte
baja del paragolpes trasero,los gran-
des chevrones y el nuevo distintivo
del modelo aportan un toque de
elegancia extra.La gama C4 ofrece-
rá 10 colores de carrocería y llantas
de entre 15 y 18 pulgadas.

Renovado interior
Como es de esperar, la elegancia

del diseño exterior se traslada tam-
bién al habitáculo.Los materiales de

mejor calidad,así como los acaba-
dos,nos hacen pensar que estamos
en un vehículo de segmento supe-
rior.La presentación es cuidada y ra-
cional gracias,entre otras cosas,a un
salpicadero horizontal y una conso-
la central,en la que se agrupan los
mandos del sistema de audio y la
climatización.Esta consola, realiza-
da en una sola pieza,sin junta visi-
ble,se adapta perfectamente al con-
torno del cuadro de instrumentos.
Para que sus pasajeros disfruten al
máximo el tiempo a bordo,el nuevo
C4 opta por unos asientos conforta-
bles (que sujetan muy bien en los
desplazamientos laterales),dotados
de reglaje lumbar eléctrico y fun-
ción masaje destinada a los pasaje-
ros de las plazas delanteras, pero

también por una personalización
del ambiente interior.

Hay que destacar la cantidad de
compartimentos para dejar cosas:
guantera iluminada,huecos en las
puertas que pueden acoger bote-
llas de 1,5 litros delante,cajones ba-
jo los asientos delanteros,hueco en
la consola central y como nove-
dad,una consola central, alta,an-
cha y organizada en 4 zonas distin-
tas.La más innovadora de estas zo-
nas de almacenamiento es multi-
funcional,refrigerada,iluminada en
su parte delantera y cerrada por
una cortina deslizante.El segundo
espacio principal de esta consola
se sitúa bajo el reposabrazos delan-
tero.Puede acoger discos CD e in-
corpora una toma de corriente de

230V. Por otra parte el maletero tie-
ne ahora una capacidad de 408 li-
tros.

Nuevo equipamiento
Además de disponer de serie de

airbags,también se ofrecen tecnolo-
gías ya conocidas,como la ayuda al
arranque en pendiente,el freno de
estacionamiento eléctrico o la aler-
ta de cambio involuntario de carril,
los faros bi-xenón autodirecciona-
bles, la ayuda al estacionamiento o
el medidor lateral de aparcamiento.
Pero también el C4 ha sido dotado
de sistemas de equipamiento nove-
dosos en su segmento, como, por
ejemplo, incorpora sistema de vigi-
lancia del ángulo muerto por ultra-
sonidos,regulador/limitador de ve-

locidad programable, el servicio
Citroën eTouch,que incluye un siste-
ma gratuito y disponible 24 horas de
llamada de urgencia y de asistencia
localizados

Motorizaciones
La oferta de motores para el C4

2011 está formada por cuatro opcio-
nes Diesel y tres de gasolina, todas
ellas Euro5 y con unas emisiones en
ningún caso superiores a los 163
g/km de CO2.La gama Diesel está
formada por tres motores HDi y una
cuarta opción e-HDi (con tecnolo-
gía micro-híbrida): HDi 90 FAP,HDi
110 FAP,HDi 150 FAP y e-HDi 110 FAP.
La opción de 90 CV se combina con
una transmisión manual de 5 veloci-
dades,mientras que las opciones de
110 y 150 CV lo hacen con una caja,
también manual, pero de 6 mar-
chas.El motor e-HDI 110 monta una
caja de cambios manual pilotada
de 6 marchas.

La oferta de motores de gasolina
son tres:VTi 95,VTi 120 yTHP 155.Es-
ta última, la más potente,se combi-
na con la caja manual pilotada de 6
marchas.Por su parte, los dosVTi se
asocian a un cambio manual de 5
velocidades, aunque a partir de
2011,el 120 podrá contar con una
caja automática de 4 marchas.

Aún no se conocen ni versiones
ni precios para nuestro país,pero
en Francia la gama partirá desde
los 16.990 euros.Para nuestro mer-
cado habrá que esperar a conocer
el precio final más las promociones
habituales del fabricante y que de-
jarán ya al modelo en unos precios
más competitivos.

El Citroën C4 en su
nueva versión.
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Texto:JOSÉ A. PORTELA

Tras un tiempo en el que el
futuro de SAAB dentro del gru-
po General Motors se ha visto
comprometido con indefinicio-
nes sobre quién asumiría final-
mente su propiedad (con la que
se hizo la compañía holandesa
Spyker), la empresa automovilís-
tica sueca vuelve a sus orígenes
con un modelo caracterizado
por el diseño escandinavo,segu-
ridad, comportamiento deporti-
vo y prestaciones responsables.

El diseño exterior sigue la tó-
nica de la marca, basada en ras-
gos escandinavos:acristalamien-
to envolvente, frontal afilado, lí-
nea descendente del techo, pa-
sos de rueda ligeramente ensan-
chados, ópticas y faros
llamativos, etc., que dan al vehí-
culo cierto aire de cabina de
avión de combate.

El cómodo y espacioso habi-
táculo de formas sencillas y ma-
teriales de gran calidad está
centrado primordialmente en el
conductor, para el que se ha he-
cho un especial esfuerzo en el
aspecto ergonómico. El cuadro
de instrumentos, en el típico co-
lor verde que utiliza Saab habi-
tualmente, ofrece abundante in-
formación e incluye un indica-
dor de velocidad con forma de
altímetro.

La parte trasera es también
amplia y confortable y puede
alojar a tres adultos con cierta
holgura; el respaldo es abatible
en relación 60/40 e incluye un
reposabrazos con compartimen-
to y abertura para introducir en

el enorme maletero (515 litros y
con un muy útil sistema de su-
jección de la carga) unos es-
quís,por ejemplo.

La gama de motores,cuya am-
pliación ha anunciado Saab re-
cientemente, queda compuesta
por tres mecánicas de gasolina,
una de bioetanol y dos de gasó-
leo, todas con turbocompresor
refrigerado por agua e intercam-
biador aire-aire. Los gasolina son
un cuatro cilindos de 1,6 litros
que ofrece 180 CV y un par mo-
tor de 230 Nm que acelera de 0 a
100 km/h en 9,5 segundos y tiene
un consumo medio de 7,6 l/100
km/h, un 2.0 fabricado en alumi-
nio con 220 CV, 350 Nm de par
motor y un consumo homologa-
do de 8,4 l/100 km/h ; (existe una
versión BioPower que utiliza
combustible E85); y un 2.8 V6 de
300 CV y un par motor de 400
Nm que acelera desde parado a
100 km/h en 6,9 segundos,dispo-

nible únicamente con cambio
automático y tracción integral.

La opción diésel dispone de
un motor de dos litros y 16 vál-
vulas que ofrece 160 CV y 350
Nm de par motor,con un consu-
mo medio homologado de 5,3 li-
tros cada 100 kilómetros y otro
dos litros con doble turbo de
190 CV y par motor de 400 Nm
que acelera de 0 a 100 km/h en
menos de nueve segundos.

El Saab 9-5 tiene, además de
lo dicho,un elemento importan-
te para plantar cara de forma
solvente a la competencia: el
precio, que resulta más bajo en
relación a otros vehículos simi-
lares,.

A este primer paso de la nue-
va etapa de Saab seguirán otros
en forma de 9-4X, un todoterre-
no que llegará a Europa en la
próxima primavera.

SAAB 9-5
El nuevo Saab 9-5.

Desde atrás el nuevo Saab 9-5,
mantiene su aspecto tradicional.

MOTOR
FARO DE VIGO DOMINGO, 17 DE OCTUBRE DE 201010



Texto:TERE GRADÍN
teregradin@farodevigo.es

Esta vieja casona tradicional
gallega construida en piedra se
hallaba desvirtuada y en un es-
tado que había alterado su fiso-
nomia primigenia. El proyecto
de rehabilitación del arquitecto
vigués Alfredo Sirvent Silveira,
con el que ha obtenido uno de
los premios GranDeArea 2010
convocados por el Colegio de

Arquitectos de Galicia (COAG),
ha conseguido recuperar la apa-
riencia inicial de la vivienda,
reacondicionándola interior-
mente e invirtiendo las zonas de
uso.Así, se concluyó que lo que
antaño eran cuadras y bodegas
eran los mejores espacios para
las zonas de día, debido a su
gran altura y relación con la fin-
ca.

La primera decisión fue res-
catar y poner en valor el patio

de acceso principal, además de
recuperar la apariencia inicial
exterior, limpiando a muy baja
presión la fachada para no eli-
minar las huellas del tiempo y
reubicar las tejas sólo cepilladas
y alternando aleatoriamente las
que estaban rotas o deteriora-
das.

El gran espacio de la bodega
es el que se destina a sala de es-
tar, supliendo la práctica inexis-
tencia de huecos mediante una

estrategia de esponjamiento in-
terior que responde además a la
escasa demanda programática
de la vivienda, generando una
arquitectura dentro de otra que
introduce dobles alturas, espa-
cios continuos o separaciones
según las necesidades de cada
momento. Estos volúmenes que
aparecen separados de los mu-
ros permiten el aprovechamien-
to de la luz proveniente de las
ventanas superiores, provocan-

do que algunos huecos ilumi-
nen varias estancias al mismo
tiempo. De este modo la luz se
convierte en el material princi-
pal, capaz de ir definiendo los
espacios en función de su inten-
sidad y forma. La estructura de
vigas de madera preexistentes y
en mal estado se han sustituido
por otras de acero corten de si-
milar escuadría para dar conti-
nuidad a una atmósfera de pro-
porciones.

ESPACIOS DE VIDA
FARO DE VIGO DOMINGO, 17 DE OCTUBRE DE 201011

La zona de
noche se ubica

en la planta
alta, donde los
volúmenes se

integran y
relacionan. //

MANUEL G.

VICENTE

El salón desde la
planta superior, donde
se observan los
módulos integrados y
las vigas a la vista. //

JESÚS DE ARCOS

La escalera
existente se
conserva
y enfatiza,
y ayuda a
diferenciar
la zona de
padres
e hijos. //

SANTOS DÍEZ

Arquitectura
dentro de

otra que
generan los

módulos
y que

permiten
continuidad

espacial. //

SANTOS DÍEZ

La vivienda ha recuperado su
aspecto original y el patio de
acceso. // JESÚS DE ARCOS

Habitación principal. // J. DE ARCOSLa antigua bodega es hoy salón, iluminado desde arriba. // J.DE ARCOS

EL EQUILIBRIO ENTRE LO ANTIGUO Y LO MODERNO ES UNA DE LAS CLAVESDE ESTA
CENTENARIA CASA RECUPERADA ENARBO, GANADORA DEL PREMIOGRANDEAREA, EN
LA QUE LA INTEGRACIÓN DE LOS VOLÚMENES INTERIORES GENERA UNAARQUITECTURA

DENTRO DE OTRA QUE DEFINE ESPACIOS A TRAVÉS DE LA ILUMINACIÓN

Las formas de la luz



Texto:FRANCISCO R. PASTORIZA *
Fotos:CARTIER BRESSON/ARCHIVO FARO

Lo que más me sorprendió
de Henri Cartier Bresson la últi-
ma vez que lo vi en Madrid fue
su enfado monumental cuando
percibió que una cámara de te-
levisión estaba grabando sus
movimientos. Se dirigió violen-
tamente al operador y le insul-
tó,diccionario en mano,por ha-
berle grabado sin su consenti-
miento. Reacción más sorpren-
dente cuanto que Cartier-
Bresson dedicó toda su vida a
hacer lo mismo a todo el mun-
do con su cámara de fotos.
Cuando leí la biografía de Pie-
rre AssoulineCartier-Bresson. El
ojo del siglo (Galaxia Guten-
berg) comprendí en parte
aquella actitud. Dice Assouline
que en sus últimos años Cartier-
Bresson, cada vez más obsesio-
nado por su anonimato, evitaba
que su imagen fuera captada
por cualquier cámara de fotos
o de televisión (a este medio lo
llamaba “el instrumento”). Sólo
aceptaba ser entrevistado de es-
paldas, porque para un fotógra-
fo, decía, ser reconocido es una
catástrofe. Afirmaba, además,
que la fama es la forma más
odiosa del poder.

El caso es que Henri Cartier-
Bresson dejó para la posteridad
algunas de las fotografías más
importantes del siglo XX. Para
hacerlas recorrió todos los con-
tinentes,fue testigo de aconteci-
mientos trascendentales de la
historia y creó un periodismo
que alguien calificó como líri-
camente informativo, un estilo
que acercó más que ningún
otro el fotoperiodismo al arte.
Algunas de sus instantáneas se
convirtieron en iconos que de-
finen e identifican ya el siglo XX
y muchas de ellas fueron con-
templadas por millones de per-
sonas que, aún sin conocer al
autor, las convirtieron en parte
de su patrimonio sentimental, a
veces con un significado más
trascendente que el propio he-
cho retratado.

Ahora, un libro de gran for-
mato (Henri Cartier-Bresson. El
siglo moderno. La Fábrica) re-
coge sus mejores obras, repro-
ducidas con una calidad pocas
veces alcanzada en ediciones
anteriores. Dice Peter Galassi
(jefe del departamento de foto-
grafía del MoMA de Nueva
York) en la introducción a este
volumen, que la de Cartier-
Bresson es la visión más com-
pleta,variada y convincente del

siglo XX aportada por un fotó-
grafo.

El azar y la necesidad
Henri Cartier Bresson creía

que había que apuntar la cáma-
ra (él prefería la Leica a cual-
quier otra) a la vez con el ojo, la
cabeza y el corazón,porque una
foto no es sólo una vista sino
una mirada. Su obsesión era la
de atrapar el instante preciso pa-
ra eternizarlo.Lo que hace triun-
far una fotografía, decía, es que
el momento decisivo del objeto
coincida con el momento deci-
sivo del fotógrafo.Toda su obra
no consiste sino en captar la
poesía de ese instante.Para él, la
fuerza de una instantánea es su
espontaneidad,con sus defectos
incluidos.

Y luego el azar. Creía en el
azar porque para él la vida era
una incesante improvisación.
Por eso algunas de sus mejores
obras son aquellas que reflejan
acontecimientos efímeros y or-
dinarios,que captan lo inespera-
do en una situación esperada.Y
casi todas contienen un elemen-
to azaroso (el salto de un pea-
tón para evitar un charco en“De-
trás de la estación de Saint-Laza-
re”es idéntico al de la bailarina
de un poster pegado en la pared
del fondo). Para Cartier-Bresson
las coincidencias son lo que pa-
ra un creyente es la gracia. Pen-
saba, como Arthur Koestler (Las
raíces del azar), que fenómenos
como la telepatía y las premoni-
ciones resultan menos absurdos
analizados a la luz de la física

moderna.Por eso su obra es tam-
bién una galería de azares.

Le interesaba la gente hasta
tal punto, que se preocupaba
más de fotografiar sus reaccio-
nes ante un acontecimiento que
el acontecimiento mismo. Su es-
trategia consistía en ignorar lo
que los demás consideraban
que era lo importante para dedi-
carse a estudiar a la masa huma-
na. Cuando acude al funeral de
Churchill, le interesa, antes que
el ataúd con sus restos,el primer
hombre que entra en la cate-
dral,un vagabundo neozelandés
que había pasado la noche dur-
miendo a la entrada.En la muer-
te de un actor japonés de kabuki
fija su objetivo en las mujeres
que le lloran antes que en la
imagen del fallecido.Cuando re-
trata al cardenal Pacelli en
Montmartre, poco antes de con-
vertirse en Pio XII, el personaje
está de espaldas, pero las caras
de quienes se le acercan cuen-
tan toda una historia.A veces no
le preocupa tanto la expresión
de una cara como la de otras
partes del cuerpo. Una mano
puede decir tantas cosas como
un rostro (la mano de Pacelli en
esta misma fotografía o las pier-
nas de su segunda esposa, la
también fotógrafa Martine
Franck, mientras lee).Y más allá
de los fastos le interesa la reali-
dad de la gente común y el de-
sencanto de los desheredados:
el imperio de la miseria. Pobres,
vagabundos, gente asediada por
la necesidad, prostitutas, niños
de los arrabales,marginados.

Nunca tomó una fotografía
de naturaleza virgen (la titulada
“Brie, Francia, junio de 1968” es,

antes que un pai-
saje, la foto eróti-
ca de una vagi-
na). Sus paisajes
ilustran siempre
espacios modela-
dos por el hom-
bre.Tienen perso-
nas o edificios,tre-
nes, coches, res-
tos,porque le inte-
resaba la
sociedad, la cultu-
ra, la civilización y
sus derroches. Es
decir, la Historia.

Junto a la exi-
gencia de prohibir
recortar o encua-
drar ni un milíme-
tro de sus negati-
vos originales,Car-
tier-Bresson obli-
gaba a los respon-
sables de las
publicaciones en
que se publicaban
a respetar los tex-
tos que habían de
acompañarlas, los

Henri Cartier-Bresson, cámara entre las manos.

SE PUBLICA ENESPAÑA LA COLECCIÓN
MÁS COMPLETA DEL MÍTICO FOTÓGRAFO
FRANCÉS, AMIGO DEL GALLEGOVIRXILIO

VIEITEZ Y FUNDADOR, CON ROBERT
CAPA, DE LA AGENCIAMAGNUM

CARTIER BRESSON: ARTE Y PERIODISMO

LA MIRADA DEL SIGLO
REPORTAJE
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Foto tomada en un autobús
de Zurich (1966).

“La escala”, una muestra de la faceta
más artística de su fotografía.

“Martine’ legs” o, lo que es lo mismo, las piernas de su esposa ( 1964).



pies de foto que muchas veces él
mismo redactaba minuciosa-
mente. Lo hacía para evitar que
otros falseasen o manipulasen
su trabajo. Decía: dejemos que
las fotos hablen por sí mismas y
no permitamos que personas
sentadas en sus despachos aña-
dan nada a lo que no han visto.

El fotoperiodismo
Formado en el arte de la pin-

tura, Cartier-Bresson se vio atra-
pado en la fotografía y el foto-
periodismo sin apenas darse
cuenta.El contacto con las van-
guardias y el surrealismo duran-
te los años de entre guerras, le
fue empujando hacia la fotogra-
fía como un medio con el que
también podía expresar sus in-
quietudes artísticas.Tuvo suer-
te: Su amistad con Marcel Du-
champ y el fotógrafo Alfred Stie-
glitz le facilitó una primera, de-
masiado prematura, exposición
en Nueva York. La crítica la juz-
gó con bastante dureza,pero no
cabe duda que le abrió las
puertas de América, donde la
revistaHarper’s Bazaarle encar-
gó las fotografías de un texto es-
crito nada menos que por Tru-
man Capote y lo convirtió en
uno de sus fotógrafos estrella.
Los convulsos años 30 le empu-
jaron al fotoperiodismo. Su pri-
mer trabajo fue un reportaje pa-
ra la revistaVu sobre los prime-
ros años de la recién estrenada
república española. Después, el
diario Ce soiry la revistaRe-
gards, órganos de los comunis-
tas franceses, publicaron sus fo-
tografías de actualidad.Durante
la guerra fue internado en un
campo de trabajo nazi en Lud-
wigsburg, del que consiguió
evadirse al tercer intento. Tras
rescatar su cámara, que había
enterrado para evitar que la
confiscasen, retrató la capitula-
ción de París y, en la posguerra,
una Alemania en ruinas. Fue
miembro fundador de la agen-
cia Magnum,con Robert Capa y
David Seymour,‘Chim’, compa-
ñeros suyos enCe soir.Su matri-
monio con Ratna Mohini, una
culta bailarina javanesa, le faci-
litó sus desplazamientos por
Asia,donde hizo algunas de sus
fotografías más importantes,pu-
blicadas en revistas internacio-
nales como Life, France Illustra-
ted, Queeno Picture Post. En la
India vivió los momentos dra-
máticos de la descolonización
y el asesinato de Gandhi (aca-
baba de fotografiarlo en su resi-
dencia una hora antes del aten-
tado). En China fue testigo del
cambio de un régimen feudal
por el comunismo de Mao (pu-
do coger el último avión para
Shangai cuando las tropas co-
munistas ya rodeaban el aero-
puerto de Pekín).De esta época
es “Venta de oro en los últimos
días del Kuomintang”, una de
sus fotografías míticas.Volvió a

China en 1958 durante el proce-
so maoísta del ‘Gran salto ade-
lante’. Fue el primer fotógrafo
occidental al que permitieron
trabajar en la Unión Soviética,
en 1954.En esta década y en los
sesenta, Cartier-Bresson estaba
en todas partes: en Berlín cuan-

do se levantaba el muro,en Lon-
dres en la boda de la princesa
Ana,en Madrid en una manifes-
tación contra Franco, en Cuba
con los revo-
lucionarios
castristas, en
París en Ma-
yo del 68…
Sin embar-
go, cuando
recap i tu la
sobre su
obra duran-
te el siglo no
destaca las
guerras ni
las revolu-
ciones sino
un fenóme-
no al que
asistió como
testigo privi-
legiado: el
nacimiento
de la socie-
dad de con-
sumo.

La innovación más audaz de
la fotografía de entreguerras fue
la de descubrir que la realidad
podía ser el material con el que

construir un nuevo arte. Siendo
un adolescente, Cartier-Bresson
había orientado su futuro hacia
la pintura cuando le sorprendió
la fotografía,a la que no se quiso
resistir. Pero el arte estuvo siem-
pre en su pensamiento y en su
voluntad. Por eso sus fotografías
están concebidas como las es-
cenas de un fresco con influen-
cias del Renacimiento y el su-
rrealismo. La única fotografía
que Ernst Gombrich eligió para
que figurase en su gran obra
Historia del arte es una de Car-
tier-Bresson, “Aquila degli
Abruzzi”,de 1950.

En la cima de su carrera, Car-
tier-Bresson decidió abandonar
la fotografía y volver a la pintura
y el dibujo.En parte,dijo,porque
el periodismo actual había susti-
tuido el reportaje por la mera
ilustración. Nunca abandonó
del todo la fotografía (en el bol-
sillo de su cazadora siempre ha-
bía una Leica), pero dejó de de-
dicarse profesionalmente a ella
y sólo preparaba exposiciones
para museos y galerías de arte.
Sabía que como artista, Cartier-
Bresson era uno más entre mi-
les, aunque como fotógrafo era
único. Aún así decidió dedicar
su futuro a la pintura. Para Car-
tier-Bresson, mientras la fotogra-
fía es una acción inmediata, el
dibujo es una meditación. Por
eso, para los últimos años de su
vida decidió darse la oportuni-
dad en la que nunca había deja-
do de pensar: dedicarse al dibu-
jo y a la pintura;es decir,a la me-
ditación. Murió en 2004 a los 96
años. Su nombre es hoy sinóni-
mo de fotografía.

frpastoriza@wanadoo.es
(* ) Profesor de Información 

Cultural de la Universidad  
Complutense de Madrid

>>Convirtió el
fotoperiodismo
en arte, pero al
final de su vida
sólo aceptaba ser
entrevistado
de espaldas
y odiaba
profundamente
las cámaras
de televisión<<
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Cartier Bresson con Virxilio
Vieitez (a la derecha,) en

octubre de 2001.

Merienda campestre o “Au bord la marne”.

Obreros en una factoría china (1958).“Rue Moufelard” , todo un “clásico” en la obra de Cartier.

La famosa foto de Pacelli, futuro Papa Pío XII.



Texto:J.A. OTERO RICART

Con una amplia trayectoria
en el mundo empresarial, Luis
Fernández Ruenes (A Coruña,
1948) apuesta por la especializa-
ción de los polígonos industria-
les y por impulsar la movilidad
de personas entre los lugares de
residencia y los centros de tra-
bajo. En opinión del presidente
de la Federación Galega de Par-
ques Empresariais (Fegape),hay
que potenciar el transporte me-
tropolitano y los trenes de cerca-
nías a ejemplo de áreas como la
de Barcelona.“Hay que apostar
desde la inversión pública por
la conciliación de la vida labo-
ral y familiar”,afirma el también
presidente de la Asociación de
Empresarios del Polígono de Po-
comaco.

Últimamente están surgien-
do parques sectoriales: texti l , 
automóvil… ¿Es partidario de 
potenciar estas nuevas fórmu-
las? 

–Sí, hay que apostar por la
especialización de los parques
empresariales sin dejar de lado
el modelo de polígono trans-
versal, que también es necesa-
rio. Los parques sectoriales per-
miten aprovechar sinergias en-
tre empresas de un mismo ám-
bito de producción, generán-
dose ventajas en materia de
logística.

¿Cómo está afectando la cri-
sis económica y financiera a 
los parques empresariales? 
¿Han bajado los precios del  
suelo industrial? 

–La crisis les afecta negativa-
mente como al conjunto del
país. En relación a los precios
del suelo, efectivamente se ha
producido una contracción de
los mismos motivada por el
descenso de la demanda.

Hasta hace muy poco, las su-
perficies estaban saturadas. 
¿Cómo se encuentran en la ac-
tualidad? 

–Los parques empresariales
gallegos tienen, en general, un
nivel de ocupación alto. Cabe
destacar que la crisis no ha dis-
minuido sustancialmente el ni-
vel de ocupación.

¿Y qué porcentaje de esa 
ocupación representan las pe-
queñas y medianas empresas? 

–La mayoría de las empresas
de nuestro tejido productivo
son pymes y eso también se re-
fleja en los parques empresa-
riales.

¿Disponen los polígonos de 
las dotaciones necesarias? 

–Es muy importante que se
apueste por mejorar las dota-

ciones y los servicios de los
parques empresariales en fun-
cionamiento,que tanto aportan
al progreso económico y social
de Galicia.Actualmente,en mu-
chos polígonos industriales el
suelo dotacional se encuentra
vacío e infrautilizado, cuando
necesitamos aulas de forma-
ción, guarderías y dotaciones,
como centros médicos con am-
bulancia.

¿Qué sector tiene hoy más pe-
so en los parques empresariales 
gallegos, el industrial o el de ser-
vicios? 

–Aunque el sector de servi-
cios está cada vez más presen-
te en los parques, el industrial
sigue teniendo un mayor peso.
La mayoría del tejido producti-
vo gallego se encuentra asenta-
do en un área empresarial. El
modelo de asentarse en las de-
nominadas zonas industriales

espontáneas cada vez es más
algo del pasado.

¿Cómo afecta el minifundis-
mo de Galicia a la hora de con-
seguir nuevos terrenos? ¿No se 
disparan los precios ante las 
expropiaciones? 

–El minifundismo retrasa los
plazos de promoción de los
parques y ese es el mayor pro-
blema que se genera. En rela-
ción a los precios, si el promo-
tor es una administración pú-
blica, en principio el minifun-
dismo no tiene por qué conlle-
var un gran incremento del
precio que se paga, al ser una
actuación de interés público
con mecanismos para defen-
der un precio justo que garanti-
ce la viabilidad económica del
proyecto.

¿Podemos perder la presen-
cia de empresas multinaciona-

les –como podría ser el caso de 
Mitsubishi en Salvaterra– por la 
paralización de los nuevos par-
ques? ¿Qué proyectos impor-
tantes no han podido desarro-
l larse en Gal icia por fal ta de 
suelo industrial? 

–La planta de Mitsubishi está
previsto que se ubique en una
parte de la Plisan que, en estos
momentos, no presenta ningún
problema específico, como sí
ocurre en otra parte de dicha
Plataforma. Lo que hay que im-
pulsar decididamente es la
construcción de los accesos.
En relación a los proyectos que
no se han podido llevar a cabo
por falta de suelo, cabe señalar
que en las áreas metropolita-
nas de Vigo y A Coruña en la úl-
tima década ha habido mu-
chos proyectos que no se han
materializado debido a la falta
de suelo empresarial disponi-
ble en el momento en que se
quería efectuar la inversión.

¿Cuál es la situación de los 
principales parques empresa-
riales gal legos 
en materia de 
c o m u n i c ac i o -
nes? ¿No haría 
falta potenciar el 
transporte por 
ferrocarril? 

–Es necesario
impulsar la me-
jora de la movili-
dad de personas
entre los centros
de residencia y
las áreas de tra-
bajo. Hay que
potenciar el
transporte me-
tropolitano y los
trenes de cerca-
nías. Por eso, des-
de Fegape apo-
yamos con fuer-
za la creación
de áreas metro-
politanas con
competenc ias
en transporte. En
ese sentido, de-
bemos seguir el ejemplo de lo
que se ha hecho en entornos
metropolitanos como el de Bar-
celona.

Qué zona de Galicia cuenta 
con mejores instalaciones y 
dónde habría que invertir más? 

–El conjunto de Galicia de-
be ser el foco de una apuesta
por la mejora de la competitivi-
dad. Hay sectores que necesi-
tan estar ubicados cerca de los
principales puertos, pero hay
muchas otras actividades que
pueden optar por ubicarse en
las provincias de Ourense y Lu-
go.Lo que hace falta es analizar
las oportunidades y apoyar des-
de el sector público aquellas
inversiones que se traduzcan

en un mejor posicionamiento
del tejido productivo en el ám-
bito nacional y, a poder ser, in-
ternacional.

¿Qué ventajas fiscales ofre-
cen los parques empresariales 
a sus clientes? 

–No corresponde al sector
empresarial ofertar ventajas fis-
cales, si no a los poderes públi-
cos.

¿Cuáles son los servicios que 
más valoran las empresas ubi-
cadas en un parque empresa-
rial? 

–Lo que más valoran son las
conexiones y el mantenimien-
to de las infraestructuras del
propio parque. Al mismo tiem-
po, cada vez cobra más impor-
tancia el que un parque tenga
dotaciones como guarderías,
centros médicos con ambulan-
cia o aulas de formación.

Además de la actividad em-
presarial, ¿contemplan poten-
ciar las instalaciones hoteleras 

y de ocio? 
–Antes que

eso, lo que hay
que potenciar
son las dotacio-
nes y servicios
tan importantes
como, por ejem-
plo, las guarde-
rías. Hay que
apostar desde la
inversión públi-
ca por la conci-
liación de la vi-
da laboral y fa-
miliar, y eso se
puede hacer in-
virtiendo con in-
tensidad en las
zonas dotacio-
nales de las
áreas empresa-
riales gallegas.

¿Cuál  es el  
principal reto de 
los parques em-
presariales galle-

gos? 
–Los parques gallegos ocu-

pan un lugar muy importante a
nivel nacional.Y en ese sentido
hay que destacar la fortaleza
exportadora de provincias co-
mo Pontevedra y A Coruña. El
principal reto es la mejora de
la competitividad de nuestras
empresas. Para eso, tenemos
que hacer entre todos, sector
público y privado,una decidida
apuesta por la innovación y, so-
bre todo, por la internacionali-
zación. En un mundo cada vez
más interrelacionado, hay que
salir al exterior cada vez más
para mejorar nuestra economía
y poder garantizar, de un mejor
modo,el progreso económico y
social de nuestra sociedad.

Luis Fernández Ruenes.

“Es necesario
potenciar el
transporte
metropolitano
y los trenes
de cercanías.
Debemos seguir
el ejemplo
de entornos
metropolitanos
como el de
Barcelona,,

“HAY QUE APOSTAR POR LA
SECTORIALIZACIÓN DE LOS PARQUES
EMPRESARIALES PORQUE PERMITEN

APROVECHAR SINERGIAS Y LOGÍSTICA”

“La falta de suelo industrial ha frenado
muchas inversiones en Vigo y A Coruña”

LUIS FERNÁNDEZ RUENESPresidente de la Federación Galega de Parques Empresariais
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Texto:TERE GRADÍN

En Galicia existen más de cin-
co mil castros que atesoran todo
tipo de información sobre cómo
vivían sus pobladores. Es un
mundo inmenso de hace miles
de años que aún a través de los
fragmentos más minúsculos per-
mite saber que los antepasados
castreños además de saborear la
carne, eran consumidores habi-
tuales de pescados, mejillones y
numerosos tipos de ejemplares
marinos que a su vez son una
valiosa fuente de información,
ya que pueden aportar datos so-
bre la estacionalidad de la reco-
gida, de las formas de explota-
ción del medio o de la tempera-
tura de las aguas.Y todo gracias
a los concheiros, los depósitos
de moluscos que acercan las
pautas de subsistencia de los
asentamientos ubicados cerca
del litoral. Los habitantes de en-
tonces ya sabían de las bonan-
zas del marisco,como han pues-
to de relieve los restos de crustá-
ceos encontrados en yacimien-
tos con largo pasado como el de
A Lanzada, además de excava-
ciones con historia como la de
Neixón (Boiro) o la de Santa Te-
gra (A Guarda).

“Un concheiroes un depósito
compuesto principalmente por
conchas,pero que contiene una
gran diversidad de materiales,
otro tipo de restos,como macro-
fauna,ictiofauna,restos de meta-
lurgia, cerámica o carbones que
aportan gran información”, dice
Víctor Bejega,arqueólogo exper-
to en el estudio de la gestión
que hacían las comunidades
castreñas y galaicoromanas de
los recursos pesqueros y maris-
queros. Junto a su compañero
Eduardo González de Agüero,
especialista como él en Arqueo-
malacología, acaba de impartir
una de las charlas lanzadeiras
que se vienen desarrollando a lo
largo de estos meses con el fin
de dar a conocer las novedades
y hallazgos que se están encon-
trando en el yacimiento de A
Lanzada, un espacio abierto al
mundo entre el siglo V antes de
Cristo y elV d.C.Ellos han habla-
do de la pesca y el marisqueo
en la Galicia antigua y de los
concheiroscomo testimonio de
la historia.

El radio de recolección de
moluscos en época prerromana
es de aproximadamente 1,5 kiló-
metros, lo que permite un apro-
vechamiento de recursos mari-
nos a castros que no están ubi-
cados en la línea de costa.El es-

tablecimiento del radio de reco-
lección permite el acceso a es-
pecies cuyo hábitat no se en-
cuentra en las inmediaciones
del poblado, lo que indica un
cierto grado de movilidad en
busca de recursos.

Complemento de la dieta
El modelo de explotación se

encuentra condicionado por el
entorno inmediato que rodea al
yacimiento. “Normalmente se
consumen especies tanto de
sustrato rocoso como arenoso,
mejillones,caramujos, lapas o al-
mejas. El marisqueo en los cas-
tros prerromanos es un comple-
mento de la dieta y no están ha-
ciendo una explotación comer-

cial de los recursos,sino de sub-
sistencia.Otra cosa será ya en la
época romana, cuando se em-
pieza a hacer mayor presión so-
bre el medio en busca de piezas
de mayor tamaño. Ejemplo de
ello es la aparición de conchas
de ostra en ciudades como As-
torga, Lugo o León, lo que evi-
dencia que el molusco se co-
mercia y se relaciona directa-
mente con una clase pudiente”,
refiere el arqueólogo.

Las especies de roca serían
las más consumidas habitual-
mente.“Probablemente debido a
la propia morfología de la costa
gallega y a la ubicación de los
castros en promontorios roco-
sos, con un mayor volumen de

rocas emergidas. La visibilidad
de las especies de roca permite
realizar una selección de los
ejemplares de mayor tamaño”.

A pesar del predominio de
moluscos de roca, el marisqueo
también se realizaba en el sus-
trato arenoso. Navajas, almejas o
longueirones eran alimento de
los pobladores de los castros.
Del mismo modo, la presencia
de especies propias de zonas
más profundas del sustrato are-
noso-fangoso indican la existen-
cia de una estrategia de recolec-
ción que aprovecha las mareas
como en el caso del castro de
Montealegre, en Domaio, donde
han aparecido ejemplares de al-
mejas que viven a diez metros
de profundidad. Si utilizaban ar-
tes de fondo sigue siendo una
incógnita.“Es posible que tuvie-
ran algún aparejo de madera pe-
ro no hay restos que lo puedan
verificar. No se conserva ningún
tipo de herramienta utilizada
para este fin debido al propio
deterioro que experimentaría el
material”.

Los restos malacológicos
pueden incluso indicar un cam-
bio en la temperatura del mar.
“Pasa con la púrpura,un bivalvo
que vive en aguas cálidas, sobre
17 grados,que se ha encontrado

en yacimientos del Can-
tábrico, como el de A
Devesa, en Ribadeo. Un
grado más o menos im-
plica su desaparición”,
afirmaVíctor.

Antes del proceso de
romanización la pesca
se haría sobre las rocas,
posiblemente con an-
zuelo (doradas,marago-
tas...) y sin especializa-
ción. La llegada del
mundo romano,con sus
redes y embarcaciones,
permitió la ampliación
de las áreas de capta-
ción en busca de ciertas

especies muy apreciadas –como
sardinas– que serán también co-
mercializadas hacia el interior.

A la izquierda,
triado con el
Campo de
Trabajo de
O Neixón.
Arriba, Restos
de varias
especies de
moluscos.

LOS HABITANTES DE LOS CASTROS YA SABÍAN DE LAS
BONANZAS DE LA DIETA ATLÁNTICA, BASADA EN PESCADOS Y

MARISCOS, COMO LO ATESTIGUAN LOS“CONCHEIROS” DE
YACIMIENTOS COMO EL DEA LANZADA O EL DENEIXÓN

Ejemplares de Patella sp. (Lapas) del Castro de
Punta Atalaia (San Cibrao, Cervo, Lugo)..

Restos de pescado del Castro de Punta Atalaia
(San Cibrao, Cervo, Lugo).

MARISCADA
A LA ANTIGUA

Ejemplares de Littorina littorea (Caramuxo) del Castro
de Montealegre (Moaña, Pontevedra).

Ejemplares de Solen marginatus (Navaja) del Castro de
O Neixón (Boiro, A Coruña).

Valva de Ostrea edulis (Ostra) del Castro de O Neixón
(Boiro, A Coruña).

Tamizado de
una muestra.



E
sta semana ha recibido
Rubalcaba a toda una
cuadrilla de toreros que,
abandonando la talegui-

lla, acudieron cuidadosamente
trajeados a su despacho con la
intención de que la gestión de
sus actividades abandone los ló-
bregos pasillos de Interior y pase
al ámbito del Ministerio de Cultu-
ra.Tras la promesa de que así se-
ría en un futuro próximo,los tore-
ros, todoscheos de vento,procla-
maron a la salida de la reunión:
“El cambio hace que se nos con-
sidere artistas”.En Cultura ya de-
ben estar preparando una bode-
guilla, un tablao flamenco y una
sala magna con cabezas de toros
por las paredes. El antiguo sindi-
cato vertical de Actividades Di-
versas –que incluía artistas,acto-
res y toreros– cabalga de nuevo.

La prohibición un poco a me-
dias (aún faltan los toros embo-
laos) en Cataluña de este depor-
te sangriento, como dicen los in-

gleses, ha disparado todas las
alarmas en la España cañí. Bus-
cándole tres pies al toro, el mun-
do pro-taurino se ha decantado
por la cultura y el interés nacio-
nal ante el riesgo de perder las
subvenciones a fondo perdido
que reciben de todo tipo de ad-
ministraciones.Los toreros ya son
artistas y pueden codearse en
pie de igualdad (el cuarto del to-
ro) con escritores,pintores,músi-
cos y demás farándula nacional.
Este cambio administrativo abre

las puertas a una avalancha de
oficios que también quieren ser
artistas. Cocineros, peluqueros y
diseñadores llevan tiempo lu-
chando por este reconocimien-
to. No hay razón, pues, para que
otros trabajos de reconocida difi-
cultad –y lo decimos muy en se-
rio– no exijan este estatus. Em-
pleados de mudanzas, fontane-
ros, camareros, sexadores de po-
llos, agricultores, técnicos de so-
nido, mecánicos, herreros,
guardias de tráfico o amas de ca-

sa por un lado;y abogados,inves-
tigadores, médicos, profesores
universitarios y no universitarios,
ingenieros de caminos, clero en
general, informáticos, detectives
privados o inspectores de cruce-
ros de lujo por otro: todos los ofi-
cios y profesiones tienen su arte
y su intríngulis.Ante la posibili-
dad de dejarnos a alguien fuera
de la consideración de artista,ha-
bría que crear un Superministe-
rio de la Cultura y el Arte,que en-
globe a todos los españoles,y su-

primir todos los demás. Debería
crearse impepinablemente la Di-
rección General del Escaqueo y
la Jarana que son cosas también
de muy antigua tradición espa-
ñola,de mucho arte y de mucho
tronío.

Losmataorespueden ya exigir
la creación del Premio Frascuelo,
equivalente al Cervantes, para
premiar a los primeras espadas,y
el Premio Mortadelo para hacer
lo propio con monosabios y el
resto de la cuadrilla. Poco falta
para que Iniesta reciba el Nobel
de Física por haber calculado
con tanta exactitud la trayectoria
del balón como si de la trayecto-
ria del cometa Halley se tratara.

El deporte sangriento por ex-
celencia en la Europa del siglo
XXI es ya un arte.¡Tú sí que sabes,
torero!

julian@discosdefreno.com

Los toreros ya
pueden codearse
en pie de igualdad
con escritores,
pintores, músicos
y demás farándula
nacional
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Julián Hernández

¡Tú sí que sabes, torero!
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Si ya han pasadomuchos años
por tu vida seguro que hay en tu
trastienda un cuarto oscuro con
seres agazapados y silenciosos,
trasuntos de otros seres que fuis-
te tú mismo: aquel niño jugue-
tón, el joven idealista o medio-
cre de más tarde, quizás el tipo
seductor que un tiempo encan-
diló a las damas, aquel ser vo-
luntarioso que un día fue héroe
o inventor o soldado o, simple-
mente, un padre de familia que
cumplió sus compromisos.
Igual que la vida de cada perso-
na tiene su banda sonora de mú-
sica ligera o clásica, todos tene-
mos también un variopinto haz
de personajes jubilados que un
día fuimos nosotros mismos y
que habitan en la oscuridad ese
cuarto interior cuyos poblado-
res aumentan a medida que en-
vejeces. Sólo la ficción literaria
podría eximirnos de esa compa-
ñía en la sombra,sólo un sortile-
gio como ese que en El retrato
de Dorian Gray permite al pintor
que siga manteniendo su belle-
za mientras el retrato asume los
estragos del paso del tiempo, la
progresiva destrucción del cuer-
po y de la frescura de lo joven.

Pero en la memoria,sede de
ese cuarto oscuro, mantenemos
arrinconados y reprimidos to-
dos esos otros “yo” que nos han
precedido y con los que hemos
visto el mundo de modos dife-
rentes: unidos al pecho de nues-
tras madres, desde los juegos de
nuestra infancia,entre alborotos
de la juventud, desde la madu-
rez del trabajo profesional o la
aflicción del paro,emocionados
al casarnos, frustrados o libera-
dos al separarnos, aburridos al
no separarnos nunca... Son los

que sólo a veces salen a la luz,a
hurtadillas aunque dejando cla-
ro que conviven con nosotros,
que son de ayer mismo en nues-
tra vida. ¿Quién no ha participa-
do en una cena de antiguos
alumnos que,ya nevadas sus ca-
bezas, acaban tirándose migas
de pan como en el colegio olvi-
dados por instantes de lo que
son para disfrutar de aquel tiem-
po en que eran libres y sin car-
gas? De vez en cuando damos li-
bertad condicional aunque fu-
gaz a estos actores de otros tiem-

pos que habitan
arracimados en
la trastienda de
nuestra memo-
ria. Por ejemplo
con ese amor que surge inespe-
rado e inexplicable cuando es-
tás lleno de canas y llega como
torrente que te inunda, como si
volviera aquel enamorado ado-
lescente que un día fuiste. Hay
otros “yo” de imposible rescate,
como el que envolvía la juven-
tud de tu cuerpo, aunque los úl-
timos adelantos quirúrgicos pre-

tendan rescatar-
los, reinventarlos
más bien como
un pintor recrea
un paisaje de rui-

nas.

El espejo malditonos devuel-
ve,con los años,una imagen que
no reconocemos, que no senti-
mos nuestra. Todavía no han in-
ventado los espejos que reflejen
tus adentros pero el día que eso
pase puede ser una sorpresa. Se
comprobará entonces cómo al

fondo de esos ojos caídos, de
esos párpados hinchados, de
esa piel flácida que amortaja el
rostro, hay un niño o un joven
sorprendido de que el fugaz pa-
so del tiempo lo haya llevado, la
miel en los labios todavía, a las
tinieblas del recuerdo,al desván
inexpugnable del presente. Sólo
se rompe la condena del espejo
cuando llegas a muy viejo y sale
afuera, desabrochado el corsé
de la razón, el niño que un día
fuiste. Debe ser porque cuando
la muerte se acerca, a ser posi-
ble, prefieres recibirla como ni-
ño,con la máxima inocencia.

Mi pensamiento habitaestos
días con fuerza en el pasado
porque un trabajo de memorias
me obliga a ir, de casa en casa
por las vidas de gallegos que
han doblado ya el ecuador de
los 80, en los 90 algunos. Todos
tienen una memoria sorpren-
dente que da luz incluso a los
rincones de la infancia, todos
con una vida singular, casi toda
acurrucada en la trastienda del
pasado. Todos se hacen,aunque
callen, igual pregunta: ¿Cómo se
fue tan veloz lo que tuvimos?
¿Soy yo el del espejo, aquel que
veo en las fotos de otros años,
ese que siente a su madre aún a
su lado gritándole que coma,o a
una mujer con nombre inolvida-
ble diciéndole te quiero entre ja-
deos o gritando entre dolores de
un parto que trajo el milagro de
mis hijos? Por las casas que estos
días visito, insisto, hay gente en
los 80 y los 90 y también una
memoria común a todos ellos: la
de la guerra y la posguerra en
una España que les llevó su ju-
ventud a cuchillazos.Todos vi-
vieron una España triunfal,moji-
gata y moralista,en la que su de-
recho al placer fue tapiado por
la conciencia de pecado. Ese es
otro “yo”con el que habitan y el
único,quizás,del que no sienten
nostalgia

SÁLVESE QUIEN PUEDA

Fernando Franco

Los otros “yo” que a todos
nos habitan

Al paso de la vida, hay un
cuarto oscuro que se amplía

en tu trastienda. // Cuadro de

Rene Magritte.


