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La labor del ingeniero de Caminos, José Eugenio Ribera, en Asturias se corresponde con sus primeros afios de ejercicio profesional que
desarrollé en nuestra region entre los afios 1887 y 1910. Se trata de una interesante etapa de formacion que, aunque breve teniendo en
cuenta su larga trayectoria, sera fundamental para su posterior desempeiio al frente de una de las primeras empresas de ingenieria civil
del pais. El analisis propuesto en este articulo incluye tanto su labor al servicio del Estado como sus primeras obras como constructor

privado.
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The training stage in Asturias of the civil engineer, José Eugenio Ribera Dutasta (1887-1910)

Abstract

The work of the civil engineer, José Eugenio Ribera, in Asturias corresponds to his first years of professional practice that he carrier out in
our region between 1887 and 1910. It’s an interesting period of training that, although brief considering his long career, will be essential
for his subsequent performance at the head of one of the first civil engineering companies in the country. The analysis proposed in this
article includes both his work at the service of the State and his first works as a private builder.
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Elingeniero de Caminos, José¢ Eugenio Ribera Dutasta
(Lisboa, 1864 - Madrid, 1936) cursé sus estudios en
la Escuela de Ingenieros de Caminos de Madrid y,
tras finalizarlos, su primer destino profesional fue
la Jefatura de Obras Publicas de Oviedo, donde se
incorpora en julio de 1887. Todo parece indicar que
Asturias fue algo mas que un destino profesional ya
que en esta region comenzod su formacion tras unos
estudios que el mismo consideraba habian resultado
poco provechosos. El Principado fue un auténtico
laboratorio de pruebas para Ribera; aqui experimentd
con materiales y tipologias constructivas y la labor
de inspeccion inherente al cargo le proporciond
la oportunidad de comprobar sobre el terreno todo
lo que en obra publica se estaba realizando. Del
mismo modo, entrd en contacto con empresarios,
profesionales de la construccion, financieros,
promotores y politicos, con los que mantuvo una
provechosa relacion profesional. Esta circunstancia
y la experiencia adquirida en el desempeiio de sus
funciones en la Jefatura de Oviedo, le permitiran
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dar el salto a la actividad privada con garantias de
éxito, lo que, finalmente, supondra su alejamiento de
nuestra region.

Los INGENIEROS DE CAMINOS

Asociada al proceso de modernizacion del pais, la
ingenieria civil proporciond el capital humano ne-
cesario para la plasmacion sobre el territorio de ese
desarrollo. La creacion del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos por Agustin de Betancourt en 1799, asegurd
la tecnificacion de la construccion de las obras publi-
cas y respondi6 a la necesidad de delimitaciéon de un
desempeio profesional que habia entrado en conflicto
con otro grupo de profesionales, el de los arquitectos,
historicamente dedicados a todo cuanto se relaciona-
se con la construccion pero cuya labor parecia haber
acabado por centrarse en la edificacion, considerada,
ademas, una de las Bellas Artes (Saenz Ridruejo 1983
y Burgos 2009).
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La concepcion de cada uno de los colectivos no
podia ser mas diferente e ilustrativa de lo que debia
ser el desarrollo de sus tarcas. Los arquitectos,
creadores individuales capaces de poner en pie
obras de arte, frente a los ingenieros, proyectistas
de obras con la utilidad como fin, incluidos dentro
de un cuerpo profesional al servicio del Estado,
siguiendo el modelo francés del Corps des Ponts et
Chaussées.

Sin embargo, la delimitacion de las tareas de
ambos grupos no estuvo exenta de polémica Yy,
finalmente, por Real Orden de 25 de Noviembre
de 1846 se establecid un reparto por el cual los
ingenieros civiles se encargarian de las obras de
infraestructura promovidas por la administracion,
del trazado de ensanches urbanos y de los
equipamientos publicos.! Porsu parte, los arquitectos
se reservarian la realizacion de edificios publicos
y privados, pudiendo también encargarse de la
arquitectura de la industria, ademas de caminos,
puentes y canales cuando estos fueran de titularidad
privada (Pérez Escolano en Burgos 2009). En Gltimo
término esta polémica, especialmente intensa en
Espafia a lo largo de todo el siglo xix, es un reflejo
de la generada entre arte y técnica que impregnara
toda esa centuria (Lorenzo Fornies 1983).

Fernando Saenz Ridruejo incluye a Ribera
en la que denomina generacién de ingenieros
regeneracionistas o del 98, un grupo de
profesionales “que en torno a esa fecha alcanzaron
su plenitud profesional y que, adaptandose a las
nuevas circunstancias del pais, contribuyeron a
su modernizacion y desarrollo” (Sdenz Ridruejo
1983,155). Un aspecto fundamental que caracterizo
su desempefio en esos momentos es el nacimiento
de la figura del profesional libre que abandona el
servicio del Estado para actuar desde el ambito
de la empresa privada. De igual forma, “otros
rasgos definitorios de este periodo son el interés
por la politica hidraulica, con especial dedicacion
a regulacion de los rios y al aprovechamiento de
los recursos hidroeléctricos, la preocupacion por la
reforma de la enseflanza y el desarrollo de un nuevo
material de construccidn caracteristico de la época,
el hormigoén armado” (Saenz Ridruejo 1983,155).

LA LABOR DE RIBERA EN LA JEFATURA DE OBRAS
PUBLICAS DE OVIEDO (1887-1899)

Una vez finalizados sus estudios, Ribera se incorpora
a la Jefatura de Obras Publicas de Oviedo en julio
de 1887. Siendo éste su primer destino profesional
no es de extrafilar que considerase esta etapa como
una prolongacién de su formacién a tenor de lo que
¢l mismo acabo6 confesando a sus alumnos cuando
abandona la docencia en la Escuela de Ingenieros de
Caminos de Madrid:> “Tuve que hacerme ingeniero
en los doce afios que servi al Estado, en la jefatura
de Obras Publicas de Oviedo. Alli desarrollé un
intenso trabajo, redactando proyectos y liquidaciones
de puentes, carreteras y puertos, por valor de
32 millones de pesetas, segun cuenta detallada que
tuve la curiosidad de llevar” (Ribera 1931, 394).

Teniendo en cuenta la prolongada vida profesional
de Ribera, los doce afios en la Jefatura de Oviedo
podrian parecer un periodo demasiado breve como
para haber resultado decisivo. Sin embargo, todo
indica que no fue asi; consciente de las carencias de
la formacion recibida en Madrid, no desaprovecho la
oportunidad que le proporcionaba el desempefio de
su puesto para conocer de cerca todo cuanto se hacia
en obra publica en una region en la que la actividad
en este ambito era muy intensa.

En este contexto, su destino se convirtid en un
magnifico observatorio y en una buena oportunidad
para establecer una red de contactos que en su
posterior actividad privada le resultaran de gran
utilidad. Asistird y participard, en algunos casos,
a la apertura de vias de comunicacion, la puesta
en marcha de establecimientos industriales, la
construccion de edificios publicos y privados de todo
tipo y el avance de infraestructuras vitales para el
desarrollo industrial de Asturias, como el puerto del
Musel en Gijon o el paso a través de la cordillera
Cantabrica del Ferrocarril del Norte. Ademas, fue
testigo de la consolidacion de una activa burguesia
industrial, promotora de innumerables obras, y el
empeno de alcaldes comprometidos con el progreso
de sus municipios.

No habiendo podido tener acceso a todos los
expedientes de obras en las que intervino, los que
hemos podido consultar nos hablan de la gran
variedad de trabajos desempefiados, tareas propias
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Figura 1. Proyecto de puente de Panes incluido en la reforma del proyecto de carretera de tercer orden de Cangas de Onis ala de
Palencia a Tina Mayor. Apoyo intermedio y tramos metalicos. 1896. Archivo Demarcacion de Carreteras del Estado, Oviedo.

del Cuerpo de Ingenieros del Estado: proyectos de
obra nueva, como puentes, carreteras y depositos,
reformas de proyectos, inspecciones, reparaciones,
memorias e informes técnicos, recepciones y
liquidaciones de obras y pliegos de condiciones
facultativas para subastas o concursos.’

La labor de inspeccion le permitid6 a Ribera
comprobar la eficacia de las técnicas y materiales
que se venian utilizando, no sélo durante el proceso
de construccion sino con la obra terminada.
Especialmente intensa fue esa actividad en el oriente
asturiano y para el municipio de Mieres, ademas de
la desarrollada en las obras del puerto de El Musel,
donde se familiarizara con el uso del hormigén en
masa (Figura 1).

En cuanto a las liquidaciones y recepciones,
resulta de gran interés la lectura de las actas en las
que, con detalle, expone las razones por las que han
de aceptarse o rechazarse la obras, las modificaciones
que seria necesario introducir o las desavenencias con
los contratistas ya que los retrasos en la recepcion

ocasionaban también retrasos en el pago de las obras
(Figura 2).

En los pliegos de condiciones facultativas
encontramos detalladas explicaciones sobre las
soluciones que proponeencadacasoyespecificaciones
sobre el modo en el que han de realizarse las obras.
Consciente de que la mayor parte de los contratistas
a los que se adjudicaban las obras no contaban
con la experiencia ni los medios para acometerlas
con garantias, Ribera se mostraba especialmente
riguroso en la redaccion de estos documentos, de los
que hemos podido obtener un buen nimero de datos
sobre lo que debia de ser la obra, el material a utilizar
y el proceso de construccion.

EL PUENTE METALICO DE RIBADESELLA:*
Apenas habia transcurrido un afio desde su llegada

Asturias cuando a Ribera le es encomendado su
primer encargo de importancia, un puente metalico
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Figura 2. Proyecto de carretera de Covadonga a los Lagos de Enol y Ercina. Replanteo definitivo del trozo 1°. Arranque de
la carretera desde Covadonga. 1892. Archivo de Demarcacion de Carreteras del Estado, Oviedo.

Figura 3. Viaducto de Pino, alzado general incluido en la documentacion sobre el montaje conservada en el archivo histoérico
de Duro Felguera. 1914.

en Ribadesella, cuyo proyecto presenta para su
aprobacion en diciembre de 1888.
Cuando en el afio 1887, un mes después de mi
salida de la Escuela de Caminos, me destind la
Superioridad en clase de ingeniero a la provincia
de Oviedo, uno de los primeros trabajos de
que hube de ocuparme fue el del proyecto del

puente de Rivadesella [sic, por Ribadesella]
para sustituir al ya carcomido puente de madera
que atraviesa el rio Sella en aquella villa,
cerca de la desembocadura en el mar, y con
una longitud de 300 metros. Se trata, pues, de
una obra importante, superior a mis fuerzas y
conocimientos (Ribera 1895, 3).
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Este trabajo le permitié aplicar la técnica de
cimentacion mediante pilotes metalicos de rosca a la
que dedicara su primer tratado de puentes, Puentes de
hierro economicos, muelles y faros sobre palizadas y
pilotes metalicos, publicado en 1895. De igual forma,
la experiencia adquirida sera vital para uno de sus
proyectos mas conocidos, el puente-viaducto de Pino
en Zamora, proyectado pocos afios después, en 1897,
y ejecutado en 1914 por la Sociedad Metaltirgica
Duro Felguera (Figura 3).

A mediados del siglo xix la villa de Ribadesella
se habia convertido en el punto de partida de la
carretera estatal cuyo recorrido seguia un tramo
de la costa asturiana, hasta la localidad de Canero,
en el municipio de Valdés. Para su trazado era
imprescindible la construccion de un paso que
salvara la ria que, hasta la construccion en 1860
del puente de madera que precedié al proyecto de
Ribera, los habitantes de esta localidad tenian que
hacer en barca. El puente uniria la villa, nucleo
originario de poblacion, con los barrios de El Picu
y El Arenal de Santa Marina, lugares en los que se
localiz6 una importante actividad industrial, centrada
principalmente en el sector alimenticio, a la que
potenciara, sin duda, esa infraestructura demandada
insistentemente por la poblacion. El barrio de
El Arenal, ademas, albergara una activa colonia
balnearia a partir de los primeros afos del siglo xx
de la que atn se conserva un valioso conjunto de
arquitectura residencial (Alvarez Quintana 1995).

Aunque parece que la primera opcion de Ribera
fue la de un puente de hierro de pequeiios tramos
sobre palizadas y pilotes metalicos, no fue la tnica
estudiada. La calidad y abundancia de las canteras
de la zona le animaron a proyectar un puente de
fabrica con veinte arcos escarzanos de 14,60 m de
luz y un presupuesto estimado de 70.000 pesetas;
también valoro otras soluciones, como una estructura
metalica con pilas fundadas por aire comprimido que
pasaba de las 600.000 pesetas e incluso un cambio
de emplazamiento, un kilémetro aguas arriba, que
tenia el inconveniente de alargar el trazado de la
carretera 2.500 m.

Finalmente, resolvid que su primera idea era la
mas econdmica y adecuada, pero para fundamentarla
llevé a cabo un concienzudo estudio de ejemplos de
obras construidas con ese sistema por todo el mundo.

La ingente labor de documentacion llevada a cabo
por Ribera y el volumen de informaciéon acumulado,
acabo siendo el punto de partida del mencionado
tratado.

Una vez que el modelo de puente para Ribadesella
se habia decidido, la mayor dificultad a la que se
enfrentd fue la eleccion del sistema de fundacion
condicionado por la composiciéon del terreno, el
lecho de la ria. Estudiadas las posibilidades Ribera
opta por el sistema de palizadas metalicas sobre
pilotes de rosca, descartando la fundacion de fabrica,
indicada para terrenos duros donde la cimentacion es
mas facil, o la madera, aconsejada sélo en obras de
caracter provisional.

Asi, la plataforma del puente apoyaria sobre las
palizadas que hincarian en el lecho del Sella con
pilotes cuyas roscas llevaron durante un tiempo el
nombre el ingeniero inglés que las inventd, Alexander
Mitchell (1780-1868), y que las utiliz6 por primera
vez en el puerto de su ciudad natal, Belfast, para fijar
los puntos de amarre de las boyas.

Las primeras aplicaciones del invento de Mitchell
tienen que ver con la actividad portuaria, faros,
balizas o muelles. Su utilizacion en obras maritimas
tendra en el ingeniero espafiol Lucio del Valle
y Arana (1815-1874) su mejor representante; en
1860 proyecta tres faros para el delta del Ebro, los
de Buda, La Bafia y El Fangar en los que utiliza esta
técnica.

En el caso de Ribadesella, la necesidad de hacer
accesible el puente desde el muelle del puerto y
adaptarse al trazado de la carretera, exigia una
rasante lo mas baja posible y la eleccion de un tablero
superior que tendra un ancho de 7 m, incluyendo los
dos andenes de 1 m cada uno.

Los estribos eran de fabrica, localizado el derecho
en el muelle. Se trataba de un espigdn saliente que
servia de rampa de acceso, salvando el metro y
medio de desnivel que separaba las rasantes de la
carretera y el puente (Figura 4). La distancia entre
ambos estribos era de 302,64 m, dividido en tramos
de 15 a 20 m. Las vigas principales tenian una altura
de dos metros, sobresaliendo un metro sobre el andén
por lo que hacian las veces de barandillas (Figura 5).

Por lo que se refiere a la estructura del tablero,
“esta constituido por viguetas a cuatro metros de
distancia, unidas a las vigas por los montantes
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Figura 4. Vista general del puente de Ribadesella. En primer
término el estribo derecho en el muelle del puerto y al fondo
los barrios de El Picu y El Arenal de Santa Marina.

verticales de éstas, y siete series de larguerillos sobre
cuyo entramado se sitian las placas bombeadas del
piso y las chapas estriadas de los andenes.” (Ribera
1895, 88).

El sistema elegido para profundizar los pilotes fue
el de hinca por rotacion, permitido por la disposicion
helicoidal de sus extremos. La rotacion es lo que
diferenciaba este tipo de pilotes de los ordinarios de
madera o hierro que habian de hincarse por percusion.

La valoracion que hace el propio Ribera de su obra
es especialmente llamativa; puede parecer este un
trabajo menor y la reiteracion de pilotes otorgarle una
imagen poco vistosa frente a otras obras suyas que
lucen espectaculares siluetas, como el magnifico arco
de 120 m de luz del viaducto de Pino, seguramente
su obra mas reproducida y reconocida:

Ya se yo que esta solucion es de peor aspecto que
la del ligerisimo, y hasta si se quiere, elegante,
arco que proyecté, pero al considerar que el
viaducto de Pino estd en una zona alejada de
todo turismo, que sélo lo han de ver los vecinos
delaregiony los encargados de su conservacion,
se comprende que no merece gran sacrificio la
estética de esa obra (Ribera 1914, 473).

Figura 5. Puente de Ribadesella. 1915. Fotografia de
Modesto Montoto. Fototeca del Museo del Pueblo de
Asturias, Gijon.

Los ENSAYOS CON UN NUEVO MATERIAL, EL
HORMIGON ARMADO

Al tiempo que Ribera se ocupaba de la inspeccion
de las obras del puerto del Musel redacta para la
Jefatura de Obras Publicas varios proyectos en
los que tuvo la oportunidad de experimentar con
el hormigdén, un material con el que en Europa se
estaban construyendo puentes de gran luz, que él
mismo habia tenido ocasion de visitar.

En su obra escrita producida en esos anos, Ribera
defendia la reduccién de las obras de fabrica y
su sustitucion por hormigones y mamposterias
ordinarias, no sélo para tramos rectos sino también
para puentes con arcos, tanto articulados como
empotrados.

Pese a esa defensa, no existe apenas transicion
entre el uso del hormigdén en masa y el armado. La
experiencia con el primero, como material principal,
se reduce a varios pequefos puentes, entre ellos el
puente de Cabojal en Mieres (Figura 6), el puente
sobre el rio Candin en Langreo y reparaciones
como la llevada a cabo en el puente de Santullano,
también en el municipio mierense, ademas de un
gran proyecto frustrado en su ejecucidn, el puente
sobre el rio Nalon en Las Segadas, en el municipio
de Oviedo.’

Los primeros ensayos con el hormigon armado van
a coincidir con sus Ultimos afios al servicio del Estado.
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Figura 6. Estructura primitiva del puente de Cabojal debajo de la actual, aguas abajo. Fotografia de la autora.

Tras la reparacion del tablero de un puente sobre el
rio Samuiio en Ciafio, Langreo, reconocida como
la primera aplicacion del nuevo material en nuestro
pais, introduce el hormigén armado en algunos de los
proyectos que realiza para el ayuntamiento de Mieres,
donde ejercié en un primer momento como ingeniero
del Estado y consultor y, mas tarde, como constructor
privado. Llevara a cabo la modificacion del proyecto
de la carretera de Santa Rosa sustituyendo la madera,
material de construccion previsto para los tres puentes
incluidos en ella, para introducir el hormigén armado.
Este mismo material sera el que utilice en la reparacion
del depdsito municipal de aguas de Bazuelo, también en
Mieres; en este ultimo caso, baraja hasta cinco posibles
soluciones para, finalmente, decantarse por la de un
revestimiento de hormigén armado sistema Monier
que habia planteado el que resultara adjudicatario de
las obras, Claudio Duran, concesionario de ese sistema
en Espana (Figura 7).

En 1897 redacta el proyecto de la que ¢l mismo
considera la primera obra completa en la que utiliz6
el nuevo material (Figura 8), en colaboracion con
el arquitecto Mauricio Jalvo Millan (1867-1933).
Se trata del deposito de aguas de Tieves, en el
municipio de Llanes. El depdsito estd formado por
dos compartimentos rectangulares de 15 x 7,5 m con
una capacidad de 1.000 m3. Las paredes y techos,
en hormigén armado sistema Hennebique, tienen
un espesor de 12 cm y se apoyan sobre vigas o
contrafuertes de ese mismo material de 20 x 30 cm
(Ribera 1901a).

La ejecucioén de las obras no estuvo exenta de
dificultades ya que la composicién del terreno
sobre el que se asentaba el depdsito alternaba la
roca caliza dura con grandes balsadas intermedias
de tierra arcillosa. Para el apoyo de la estructura
se adoptd la solucion de una capa de hormigon de
Zumaya extendida sobre la roca y, sobre ella, el suelo
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Figura 7. Proyecto de reparacion del deposito de aguas de Bazuelo, Mieres. 5* solucion. Incluye las firmas de Claudio Duran

y José Eugenio Ribera. 1899. Archivo Municipal de Mieres.

Figura 8. Proyecto reformado del depdsito de aguas de
Llanes. 1898. Archivo Municipal de Llanes.

de hormigén armado. Pero cuando la obra estaba
concluida, una grieta en la solera produjo el vaciado
repentino de uno de los compartimentos, el apoyado
sobre tierra, y esta circunstancia, combinada con
unas fuertes lluvias, arrastraron esa tierra, dejando
practicamente en el aire esa parte de la estructura de
apoyo que, en opinion de Ribera, aguant6 gracias a
la utilizacion de hormigén armado (Ribera 1901a).

A la afortunada circunstancia de que haya
llegado hasta nuestros dias en aceptable estado
de conservacion (Figura 9), hay que afadir la
localizacion de parte de la documentacion original
(expediente de obra) en el archivo municipal del
ayuntamiento llanisco, lo que ha permitido un estudio
mas detallado de esta temprana obra en hormigén
armado de la que dieron notica publicaciones como
Le Béton Armé o la Revista de Obras Publicas.



La etapa de formacion en Asturias del ingeniero de caminos, José Eugenio Ribera y Dutasta (1887-1910) 63

Figura 9. Deposito de aguas de Tieves, Llanes. Fachada de la camara de llaves. Fotografia de la autora.

Los INICIOS DE LA ACTIVIDAD PRIVADA DE RIBERA

Si bien es cierto que tanto desde la Jefatura de Obras
Publicas de Oviedo como en los ayuntamientos
para los que realizaba proyectos, Ribera encontrd
un ambiente propicio para realizar los primeros
experimentos con hormigén armado, lo es también
que los encargos de importancia los recibié una vez
convertido en constructor.

Las obras promovidas por la administracion
proporcionaban muchos encargos, pero quedaba fuera
un grupo de enorme interés en las que era posible
la utilizacion del nuevo material. Por una parte, las
grandes empresas implantadas o a punto de hacerlo
en Asturias, demandaban espacios productivos para
cuya construccion el hormigén armado aportaba
soluciones muy interesantes.

Por otra parte, la arquitectura civil, especialmente
la residencial, que, aunque en principio parecia
reacia a la incorporacion del hormigén armado, era

también una posible fuente de interesantes encargos.
Quien podria facilitarle el acceso a esos trabajos era
un colectivo profesional con el que los ingenieros,
en el ambito de la edificacion, estaban condenados
a entenderse, los arquitectos. Convencido de
esto, Ribera incorpord a su red de contactos los
profesionales que en ese momento acaparaban la
mayor parte de los grandes proyectos de nuestra
region, tanto en lo referido a la arquitectura
residencial como de ocio, religiosa o asistencial.
Aunque no sera el primer ingeniero de caminos
que abandone el servicio del estado para dedicarse
al ejercicio libre de la profesion, ya lo habia hecho
Ildefonso Cerdd en 1849 (Fernandez Ordodnez
1982), el modelo de empresa que plantea Ribera
serd lo que le que le convierta en un pionero ya
que se alejard del contratista habitual en la época,
un oficio que “merecia escasa estimacion, por estar
casi vinculado a obreros aventajados pero indoctos”
(Ribera 1934, 395). No hay que olvidar que el acceso
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a la actividad privada lo hard con el aval de una
formacion académica, circunstancia que establecera
un elemento diferenciador frente a otros empresarios
del momento. De hecho, al igual que el resto de
colegas de profesion que se irdn sumando a la lista
de ingenieros-constructores, Ribera se verd inmerso
en una polémica, por momentos muy intensa, entre
constructores con formaciéon académica y aquellos
que accedieron a la actividad desde oficios del ambito
de la construccion, incluso desde otros en principio
algo alejados.® Esta serd una polémica mas a afiadir
a las protagonizadas por los profesionales de la
construccion, arquitectos, ingenieros, constructores
e urbanistas que compartiran, no sin fricciones, un
mismo territorio donde los limites de cada actividad
parecian muy difusos.

Ribera reunia, ademas, la doble faceta de
constructor y contratista, con habilidad para conseguir
contratos y capacidad para construir. “Cuando ambas
figuras coinciden en una persona, como ocurrié con
Ribera (y también, por destacar otra figura clara en
esta coincidencia, con Eiffel), los resultados son
realmente espectaculares” (Calavera 1999, 40).

PRINCIPALES OBRAS COMO CONSTRUCTOR EN
AsTURIAS (1988-1910)

Aunque dejar de prestar servicio dentro del Cuerpo
de Ingenieros de Caminos para hacerlo como
constructor privado pueda parecer un cambio muy
brusco, lo cierto es que inicialmente apenas pueden
apreciarse variaciones importantes en cuanto
encargos y clientes. De hecho, Ribera seguird
desempeiiando tareas de ingeniero consultor para el
ayuntamiento de Mieres o realizando trabajos para el
de Langreo.

Se da la circunstancia de que en algunos proyectos
interviene primero como ingeniero del Estado e
inmediatamente después como constructor privado.
Es el caso, por ejemplo, de las obras de reparacion
del abastecimiento de aguas de la villa mierense.

No obstante, esta situacion, a mitad de camino
entre la actividad publica y la privada, no se prolongé
mas que lo imprescindible a tenor de la rapida
expansion de la empresa. Redactar proyectos que no
ejecutara como ingeniero consultor o inspeccionar

obras ajenas, no parece una situacion que pueda
alargarse durante mucho tiempo y parece explicar el
empefio de Ribera en canalizar toda la actividad a
través de su propia empresa y no una cualquiera, sino
aquella desde la que poder controlar todo el proceso,
con medios y personal técnico capaces de afrontar
los proyectos en su totalidad, desde la concepcion
hasta la ejecucion. En palabras de Eduardo Torroja
(1899-1961), discipulo y colaborador de Ribera en
sus primeros afios de ejercicio profesional:
Vision de lucha, planteamiento de problema
vivo que le guiaba desde el momento mismo de
la concepcion a través de todo el proceso de la
obra, ensefiandole a ligar de manera personal
e inimitable la técnica del proyecto con la
organizacion de la maniobra constructiva, como
corresponde al espiritu genuino del ingeniero
constructor. (Torroja 1936, 2).’

Paraelloseraimprescindible manejar con habilidad
la red de contactos que habia consolidado desde su
llegada a Asturias y algo fundamental, aprovechar el
conocimiento de los proyectos en curso y los que,
de forma inmediata, se acometerian. El listado de
obras que aparece en su folleto Hormigon y cemento
armado, mi sistema y mis obras (1902), realizadas
en su mayoria en 1899, resulta sorprendente no sélo
por la abundancia, sino también por la variedad
de aplicaciones y sistemas y la soltura con la que
maneja un material tan diferente a los tradicionales.
La gran experiencia acumulada le permite dejar atras
definitivamente su labor al servicio del Estado para
dedicarse en exclusiva a la actividad privada desde
una empresa cuya expansion hizo necesario su
traslado a Madrid, desde donde ya en el afio 1900
firma la mayor parte de los trabajos asturianos a
través de colaboradores que, como Mariano Luifia, le
van a representar en nuestra region.

De especial interés resulta su intervencion en
las obras de construccién de la que sera la primera
fabrica de cemento artificial del pais situada en
la localidad de Tudela Veguin, en el municipio de
Oviedo, promovida por la Casa Masaveu que en
1898 constituye la Sociedad Andnima Cementos
Tudela Veguin (Figura 10).* Entre 1898 y 1905
Ribera interviene en distintas ocasiones en las obras
de la cementera. Todas ellas le permitieron demostrar
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como el hormigén armado se adaptaba, como ningun
otro material, a las exigencias constructivas de la
industria. Ademas, la utilizacién de ese material
estaba especialmente indicada enuno de los elementos
fundamentales en una fabrica de cementos, los silos
de almacenamiento (Figura 11).

Para el Sindicato Asturiano del Puerto del Musel,
sociedad que habia asumido a partir de 1900 las
obras del puerto gijonés, Ribera construye un
viaducto-cargadero. Se trataba de una infraestructura
imprescindible en un puerto en el que el trafico
ferroviario era el dominante y el embarque de
carbon la actividad principal. La ausencia de
lugares especificos para el almacenamiento del
mineral determinaba que éste habia de ser cargado
directamente en los buques desde los convoyes de
vagones llegados de las explotaciones mineras del
interior de la region; de ahi la necesidad de este tipo
de estructuras. En un primer momento el Sindicato
estudidé la construccion de esta obra con tramos
metalicos, pero la propuesta en hormigén armado
presentada por la empresa de Ribera resultdé mas
econémica y por lo tanto le fue adjudicada la obra
con ese material.

En 1902 redacta un proyecto de un puente de gran
interés y repercusion. Se trata de una de las ultimas
actuaciones de Ribera en Mieres y ocupara en su
obra escrita un lugar fundamental, con frecuentes
referencias en los cuatro tomos de su obra Puentes
de fabrica y de hormigon armado publicados entre
1925 y 1932. Ademas de esto, es necesario sefalar
la importancia de la informaciéon contenida en
la memoria y pliego de condiciones facultativas
del proyecto que se conserva en el archivo de la
Demarcacion de Carreteras del Estado en Oviedo.

Ribera plante6 un puente con dos arcos rebajados
de 35 m de luz y tres tramos rectos de avenidas de
10,5 m, lo que sumaba una longitud de 110 m y
una anchura de 7 m. Consecuente con lo que venia
defendiendo en esos momentos en sus escritos,
propone para este caso la articulacion de los arcos en
clave y arranques.

El proyecto, como en el caso de Las Segadas,
no se ejecutd como ¢l habia previsto. Mas aun, el
hundimiento de uno de los arcos en el afio 1926
durante una intensa crecida del rio, hizo que a Ribera
se le atribuyese la responsabilidad del accidente por
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Soedad i €= TUDELA-VEGUIN

Fabrica de Cemento Portland

:— Capital 2000000 de pesetas :—

Produccion anual: 60000 toneladas

Direceién telegrifica y welefinica: CEMENTOS-OVIEDO

Insustituible para obras hidriulicas, Hormigén armado, Piedra artificial,
Pavimento y todas las que exjan las mis clevadss resistencias.

Representantes depositarios en Madrid:
Sefiores sucesores de M. Poyales, Mayor, 47.~ Madrid

Representantes on las principales capitales.

Figura 10. Anuncio publicitario de Cementos Tudela Veguin
en el que aparece una fotografia de las instalaciones de la
fabrica. Coleccion de la autor.

defectos en el proyecto. En realidad, fue precisamente
la supresion de uno de los elementos incluidos en su
propuesta lo que provoco el desastre:
Lo habiamos proyectado de hormigén armado,
con dos arcos rebajados al 1/10 de 35 m y tres
tramos rectos de 10,50 m de luz en su margen
derecha para el desagiie de crecidas, es decir,
un desagiie lineal de 101,50 m. mayor que
el del puente de madera sobre palizadas de
roble, que habia resistido durante muchisimos
afios todas las crecidas de aquel rio, que por
su nacimiento en las montaflas de Pajares,
que sufren anualmente copiosas nevadas,
estaba sujeto a las crecidas de los deshielos
rapidos de aquella cordillera...Al construir
el puente, hace unos veinte afios (1909), se
creyd conveniente suprimir los tres taramos
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Figura 11. Fabrica de Cementos Tudela Veguin. A la derecha de la imagen los restos de los primitivos silos de almacenamiento
y a continuacioén los actuales de planta circular. Fotografia de la autora.

rectos, quedando unicamente los dos arcos
de 35 m., es decir, que se redujo en una tercera
parte el desagiie lineal del puente; se consintio
ademas que las minas de carbon inmediatas
vertieran sus escombros al rio, formando
verdaderos espigones en la margen izquierda,
que empujaron el cauce hacia la orilla opuesta.
Esta desviacion de la corriente hacia el estribo
derecho, y sobre todo la reduccion del desagiie,
determinaron la socavacion y ruina de aquel
estribo, que arrastrd la del arco que sobre él se
apoyaba (Ribera 1929, 46-7).

En cuanto a la participacion de Ribera en
obras arquitectonicas, se trataria en unos casos de
intervenciones de relevancia referidas a aspectos
estructurales, mientras que en otros se limitaria a

elementos accesorios, afiadidos a una obra en curso o
ya realizada. En ambos supuestos no podria hablarse
de autoria de las obras, atribuible como es logico a
los arquitectos responsables de los proyectos, y si de
una colaboracién que le permitié la incorporacion
del hormigén armado.

Se corresponden estos afios con los del desempefio
profesional de una importante generacion de
arquitectos, entre otros, Juan Miguel de la Guardia
(1849-1910), arquitecto municipal de Oviedo,
Nicolds Garcia Rivero (1853-1913), arquitecto
provincial y director de las obras de la nueva carcel,
Luis Bellido (1869-1955), arquitecto diocesano y de
la ciudad de Gijon, o Manuel del Busto (1874-1948),
igualmente arquitecto diocesano, de los municipios
de Valdés, Langreo y del Ministerio de Instruccion
Publica.
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24 - OVIEDO. Carcel Modelo

Figura 12. Carcel Modelo de Oviedo en fecha inmediata a su construccion. Fondo fotografico del Archivo Municipal de Oviedo.

De la mano del arquitecto provincial, Nicolas
Garcia Ribero, participara en las obras de la nueva
carcel modelo de Oviedo (Figura 12), con el aval
del éxito de la prueba realizada en febrero de 1898
para comprobar la resistencia de un piso de hormigén
armado. Ese ensayo tendra como objetivo apoyar
dos de los cambios introducidos por Garcia Rivero
en el proyecto inicial. El primero de ellos incluia
la sustitucion de los pisos de madera por otros de
hormigoén armado, afectando el segundo a la ctupula
central del edificio que, en opinion del arquitecto,
resultaba excesivamente chata dejando en la torre
poca altura para las ventanas, dando la sensacion
de que todo el edificio era aplastado por la cubierta.
Para subsanar este defecto propone aumentar la
altura de la torre. Esto exige, a su vez, variaciones en
su sistema de apoyo:

La torre de la cupula se apoyaba sobre vigas de
hierro para salvar el vano de las cinco galerias
afluentes a ella. Como la torre y la cubierta
fueron aumentadas en sus alturas, el peso que
dichas vigas de hierro habian de soportar era
mucho mayor que el de la sobrecarga calculada.
Para aumentar los espesores de estas vigas y
por lo tanto su coste, hemos convenido con el
contratista sustituir dichas vigas de hierro por
otras de hormigdn armado mas resistentes®

Ribera colaboré con el Manuel del Busto en el
proyecto de un edificio destinado a teatro en la ciudad
de Avilés, redactado por el arquitecto en 1899. La obra
no se inaugurd hasta 1920 debido a las dificultades
economicas de las sucesivas empresas promotoras.
El proyecto estuvo también determinado por el solar
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Figura 13. Fachada principal del teatro Palacio Valdés de Avilés. Fotografia de la autora.

elegido, un rectangulo entre medianeras, que privo
a la ciudad de Avilés de un vistoso edificio exento
como era habitual en ese tipo de equipamientos. Pese
a todo, del Busto logré adaptarse a ello disponiendo
la fachada monumental en uno de los lados largos
del rectangulo, como un cuerpo adosado a la caja
principal del teatro (Figura 13).

En cuanto al trabajo de Ribera, construyo aqui
en hormigén armado todos los pisos, columnas y
plateas: “las columnas octogonales que miden una
altura total de 14 metros, tienen solo 0,12 metros de
diametro. Sobre ellas se apoyan unas vigas también
de hormigdn, en planta aurea, siguiendo la forma
de herradura de la sala, y sobre éstas va la platea,
constituida por un dintel plano de 0,12 metros de
grueso, que alcanzan en voladizo 2,30 metro.”(Ribera
1901, 413-414).1°

De entre las colaboraciones con el arquitecto
Luis Bellido destaca la intervencion de Ribera en la
construccion del edificio del banco de la Sociedad
de Crédito Industrial en Gijon'' proyectado en el
aflo 1902 (Figura 15). Se trata de un vistoso edificio,
de cuatro plantas con tres fachadas profusamente
decoradas en la linea del tipo de edificio burgués
introducido por Bellido en Asturias. Por lo que
respecta a la intervencion de Ribera en las obras,
como en el caso del Banco Guipuzcoano de San
Sebastian, “en ambos edificios los muros exteriores
solamente son de piedra; todo el resto es de hormigon
armado: pilares, pisos y terraza” (Ribera 1907, 68).

La ultima gran obra de Ribera en nuestra region
sera igualmente para el municipio de Gijon y en
colaboracion con Luis Bellido. En octubre del899
la corporacién gijonesa acuerda encomendar a
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Ribera el estudio de un tercer depdsito para el
aprovechamiento de las aguas del manantial de
Llantones. Un afio mas tarde, Ribera presentara
ante el ayuntamiento el documento “Proyecto de un
Nuevo Depdsito de Agua de 20.000 m® para la Villa
de Gijon'%, La infraestructura pretendia dar solucion
a los problemas de abastecimiento de la villa, cuyo
progreso industrial producia un aumento constante de
poblacion. El nuevo deposito se emplazard inmediato
a los que estaban en funcionamiento, planteandose
para su disposicion varias opciones; la primera de
ellas proponia un depdsito similar a los dos existentes
y el resto la utilizacion del hormigén armado: un
deposito circular sistema Monier, uno rectangular del
mismo sistema y un deposito rectangular con muros
de mamposteria ordinaria y cubierta de hormigon
armado sistema Hennebique (Figura 16).

Ribera serd finalmente el contratista de las obras
y haciendo uso de las atribuciones que le conferia el
pliego de condiciones facultativas que ¢l mismo habia
redactado, propone antes del inicio de los trabajos
un cambio de cubierta. El proyecto reformado sera
firmado en su nombre por su colaborador Mariano
Luifia en enero de 1903. La nueva propuesta incluia
un sistema de bovedas rebajadas que él mismo habia
desarrollado y que habria de ser aplicado aqui por
primera vez. Ademas de asegurar un mejor desagiie,
su construccion era mas rapida con lo que los plazos
de ejecucion se podrian reducir considerablemente
(Figura 17). Este ahorro de tiempo era un asunto
crucial en este proyecto, ya que las dificultades en
la cimentacion estaban ocasionando importantes
retrasos.

Para apoyar su peticion y obtener la autorizacion
para el cambio propuesto, Ribera decide organizar
un ensayo similar al realizado en Oviedo,
desarrollandose las pruebas a lo largo de los dias 18,
20y 27 de noviembre de 1902. El acta de las mismas
aparecera publicada en el n° 2 de 1903 de la revista
El Cemento Armado. Luis Bellido, en su calidad de
arquitecto municipal, redacta un informe facultativo
en el que muestra su conformidad con el cambio de
cubierta.

Las obras sufren sucesivos retrasos y no sera hasta
agosto de 1908 cuando se firme el acta de recepcion
definitiva. En abril del afio anterior habia comenzado
en Madrid el juicio por el desastre del Tercer Deposito
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Figura 14. Obras en el Teatro de Avilés. Revista El Cemento
Armado N° 12,1901.

de Madrid ocurrido en abril de 1905 en el que Ribera
habia aplicado esta misma solucion.

De todas las colaboraciones con Bellido, la de
este depodsito de Gijon sera la que tenga mayor
trascendencia para Ribera, no sélo porque le
permitira poner en practica una innovadora solucion
de cubierta para este tipo de espacios, sino también
porque tras el tragico accidente ocurrido en las obras
del Tercer Deposito de Madrid, las miradas de todos
los profesionales de la construccion se volveran hacia
Gijon y la cubierta de su depoésito, donde por primera
vez habia aplicado el sistema de bovedas rebajadas
de hormigén armado.



70 Monica Garcia Cuetos

Figura 15. Estado actual del edificio del antiguo banco de la Sociedad de Crédito Industrial de Gijon.

Fotografia de la autora.

v

Figura 16. Detalles de los planos de la solucion de deposito
circular sistema Monier. 1900. Archivo Municipal de Gijon.
Expediente N° 132.

CONCLUSIONES

El conjunto de obras ejecutadas en Asturias por
Ribera, pueden entenderse como las propias de una
etapa de formacién en la que va adquiriendo una
experiencia que acaba animandole a dar el salto a la
actividad privada. Esa evolucion puede verse en la
utilizacion de distintos materiales de construccion
que se van sucediendo, como lo hacen también las
soluciones técnicas que aplica en cada proyecto. Con
el puente metalico de Ribadesella, su primera obra
de importancia en la que experimenta un sistema
de cimentacién con pilotes de rosca y descarta el
uso materiales tradicionales, inicia un sistema de
trabajo que incluye el estudio de todas las soluciones
posibles, el analisis de ejemplos de obras similares,
la redaccion del proyecto y la plasmacion teodrica
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Figura 17. Nueva cubierta para el depodsito de Gijon.
Bovedas rebajadas y apoyos.1903. Archivo Municipal de
Gijon. Expediente N° 132.

de todo ese proceso. Hasta su innovador disefio de
cubierta de bovedas rebajas para el depdsito de aguas
de Gijon, Ribera transitdé en Asturias del hierro al
acero, de los tramos rectos a los arcos articulados
de gran luz y del hormigén en masa al armado.
Experiment6 y asimil6 soluciones como los forjados
y pisos del nuevo material, llevo a cabo la revision de
tipologias como depositos y silos y domind la dificil
cimentacion en suelos inestables.

Notas

1

10

11

Esta asignacion delimitaria, a su vez, las funciones de
los ingenieros militares que hasta este momento habian
sido los responsables de una buena parte de las obras
publicas del pais.

Ribera ingresa como docente en la Escuela de Ingenie-
ros de Caminos de Madrid en el afio 1918, donde im-
partira la asignatura de Puentes de Fabrica y Hormigon
Armado hasta su jubilacion en 1931.

Es importante resaltar y agradecer la magnifica labor
de custodia llevada a cabo en los archivos que hemos
consultado, en unas condiciones no especialmente favo-
rables por la escasez de medios, espacio y personal. Nos
referimos al Archivo Historico de Asturias, los archivos
municipales de Oviedo, Gijon, Mieres, Langreo, Lavia-
na y Llanes, ademas del de la Demarcacion de Carrete-
ras del Estado en Oviedo.

El puente metalico de Ribadesella fue bombardeado en
1936 y poco después sustituido por el actual de hormi-
g6n armado.

Ribera dedica al proyecto de este puente, aprobado en
1898, un articulo aparecido en el nimero 1.335 del
afio 1901 de la Revista de Obras titulado “Puente de
50 metros de luz de hormigén armado en Las Segadas,
Asturias”.

Joseph Monier (1823-1909), jardinero en origen, y
Frangois Hennebique (1842-1921), que accedié a la
condicion de constructor desde el oficio de albaiil, son
dos casos especialmente ilustrativos de constructores sin
formacion académica.

Tras la muerte de Ribera, el 17 de mayo de 1936, Eduar-
do Torroja le dedica una resefia en el niimero 25 del mes
de julio de ese afio en la revista que ¢l mismo dirigia,
“Hormigén y Acero”.

Desde sus origenes, en su local de la calle ovetense
de Cimadevilla dedicado a la venta de tejidos, puesto
en marcha en 1840 por el fundador de la Casa, Pedro
Masaveu y Rovira, hasta la gran corporacion industrial
actual, los miembros de la familia Masaveu han sido
promotores y testigos de las profundas transformaciones
que ha sufrido nuestra region, demostrando una extraor-
dinaria capacidad de adaptacion a los cambios que han
ido marcando los tiempos.

Archivo Municipal de Oviedo. “Proyecto de construc-
cion de la nueva carcel de Oviedo”. Fotocopia del origi-
nal conservado en el Archivo Histérico de Asturias.

El buen resultado de esta temprana estructura de hor-
migén armado quedd demostrado no sélo por su uso,
sino también por los afios de abandono que sufrio tras
su cierre, una situacion que nunca deberia darse en estos
edificios. Durante afios resisti6 en pie hasta que, gracias
al empeflo de un grupo de avilesinos entusiastas recu-
pero su esplendor en la década de los noventa del siglo
pasado.

La Sociedad Crédito Industrial de Gijon se constituyd
en esa ciudad en el afio 1900 con la participacion de im-
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portantes hombres de negocios asturianos. En sus nueve
afios de actividad promovio la constitucion de importan-
tes empresas como el Sindicato Asturiano del Puerto del
Musel, la Compariia General de Productos Quimicos del
Aborio, el Ferrocarril de San Martin-Lieres-Gijon-Mu-
sel, la Compaiia Popular de Gas y Electricidad o la
Compariiia de Tranvias de Gijon, entre otras

12 Archivo Municipal de Gijon. Expedientes de urbanismo.
“Expediente del tercer depdsito de aguas™. 1900. N° 132
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