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La estética de lo viejo, treinta años después.
El reconocimiento progresivo y limitado 
del Patrimonio de las Obras Públicas
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Resumen: La experiencia de los últimos treinta años en la conservación del patrimonio de las obras públicas, permite hoy reflexionar
sobre la transcendencia que han tenido iniciativas que se llevaron a cabo a finales de los años 70 y comienzos de los 80, por parte de
ingenieros de caminos como José A. Fernández Ordóñez, tanto en el reconocimiento y la valoración de este patrimonio, y como en los
métodos para su restauración. La dimensión territorial del patrimonio de las obras públicas, aparece en primer lugar como un
condicionante de las posibilidades de conservación, pero es en ella, por su papel en la construcción del territorio, en donde deben
reflejarse sus rasgos de identidad, que permitan superar la mirada arqueológica tradicional, con la que los ingenieros de caminos (y
otros profesionales) se han aproximado tradicionalmente a la ingeniería histórica. La necesidad de encontrar un uso que justifique su
conservación, no debe ser contradictorio, en este sentido, con la utilización de técnicas modernas de restauración en las que la labor
creativa es exigible también a los ingenieros de caminos que intervienen en este patrimonio. La experiencia en la restauración de obras
públicas en España, ha sido reducida por parte de los ingenieros de caminos. Llevada a cabo a veces por otros profesionales, se han
cometido errores derivados del desconocimiento de las características singulares de este patrimonio, diferente del arquitectónico. La
orientación administrativa, por otra parte, a la restauración del patrimonio arquitectónico, ha impedido ver la riqueza y la necesidad de
restauración del patrimonio de las obras públicas, que con algunas excepciones que se citan en el texto, no encuentran muchos
defensores hoy ni siquiera en la propia Administración. Igual ocurre con el reconocimiento social y estético que la justifiquen, en donde
las obras públicas más recientes (incluidas las del siglo XX anterior), a pesar de las exposiciones que se han realizado, siguen siendo muy
limitado, al igual que el de aquellos que la proyectaron, generalmente desconocidos tanto para la mayor parte de los ingenieros de
caminos, canales y puertos, (y en el futuro los ingenieros civiles), como para aquellos que se aproximan desde otros campos a las obras
públicas. Indudablemente, en todo ello hay una responsabilidad como colectivo, en donde a falta de liderazgos como los de hace
treinta años, parece necesario que tanto el Colegio, como las instituciones orientadas a la difusión del patrimonio de las obras públicas
como el CEHOPU, tengan un papel diferente al actual en la defensa de este patrimonio.

Abstract: The experience gained over the last thirty years in the conservation of Spanish public works allows a reflection on the
importance of certain initiatives that were carried out at the end of the 70’s and the start of the 80’s by civil engineers such as José
Fernández Ordóñez, with respect to the recognition and appreciation of these heritage assets and the methods to preserve the same.
The territorial dimension of public works heritage assets appears, at the outset, to be a determining factor in terms of the possibilities of
conservation, but it is precisely here, and due to its role in the construction of the territory and the reflection of signs of identity, that it is
possible to overcome the traditional archaeological outlook by which civil engineers (and other professions) have tended to approach
historic engineering. The need to find a use to justify the conservation of the building should not oppose the use of modern restoration
techniques and where a degree of creativity is also required of the civil engineers intervening in the heritage assets. In Spain, civil
engineers have tended to have limited experience of the restoration of public works and the restoration has been conducted on certain
occasions by other professions who have made errors on account of their lack of understanding of the particular characteristics of this
heritage, that is different from architectural heritage. Furthermore, the approach of the public authorities with respect to the restoration of
architectural heritage has led to a restricted view of the wealth of public works heritage and its need for restoration and conservation
and which, with certain exceptions mentioned in the text, does not receive great support even among Government itself. The same
applies with respect to the social and aesthetic recognition of these works that justify the same and which, with respect to the most
recent public works (including those of the last century), and in spite of exhibitions that have been made, continues to be very limited, in
the same manner as those designed for the future, which are generally unknown by the majority of civil engineers and by those from
other fields concerned with public works. In all of this there is a responsibility as a group and, in view of the ongoing lack of leadership as
was the case some thirty years ago, it would appear necessary that both the Spanish Institute of Civil Engineers and other institutions
geared towards the recognition and awareness of public works heritage such as the CEHOPU (Centre for Historic Studies of Public Works
and Town Planning) take on a different role from that at present in the defence of this heritage.
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1. Introducción

En septiembre de 1981, publicaba en esta misma

revista un artículo con el título “La estética de lo vie-

jo”, en el que intentaba justificar las enseñanzas que

para un ingeniero joven podrían derivarse del estu-

dio de las construcciones “viejas”, sin dudar sobre su

actitud. El artículo había sido escrito un año antes,

coincidiendo con la terminación de la ayuda para

la realización del “Inventario de Puentes españoles

de interés histórico-artístico anteriores a 1939” que

había impulsado José A. Fernández Ordóñez desde

la Cátedra de Historia y Estética de la Ingeniería, ba-

jo la coordinación de Miguel Aguiló. El inventario nos

permitió viajar por casi todas las provincias de Espa-

ña entre 1978 y 1980, fotografiando puentes, a los

que asociábamos unas fuentes bibliográficas, junto

con las opiniones sobre las fábricas, épocas y esta-

do de conservación que nos sugería su visita. Nada

mejor que esta experiencia para relacionarnos con

las obras construidas, aunque fueran viejas, frente a

la abstracción de las enseñanzas que habíamos re-

cibido en la Escuela de Ingenieros de Caminos de

Madrid.

En la mente teníamos el magisterio de Carlos Fer-

nández Casado, transmisor a través de sus clases, li-

bros y artículos de la importancia del patrimonio de

los puentes, presas y acueductos romanos en Espa-

ña. Las opiniones que teníamos de los puentes, las

contrastábamos en sesiones fotográficas conjuntas,

no entendiendo como el Inventario, que había sido

financiado por el llamado “Centro de Investigación

de  Nuevas Formas Expresivas” que presidía José

María Ballester, había sido tan criticado en la prensa

por defensores del patrimonio como la asociación

Hispania Nostra, por considerar que los puentes (con

la excepción de los puentes romanos y algunos

puentes medievales), no eran merecedores de nin-

guna valoración cultural, por ser fundamentalmente

obras útiles. 

Hacía poco tiempo (1972) que se había destrui-

do el puente del siglo XVIII de Molins de Rei, para

construir otro nuevo, y que los ensanches de puen-

tes de piedra se habían generalizado a partir de los

años 60, para dar paso a las nuevas exigencias del

tráfico de las carreteras. Inventariar y catálogar los

puentes históricos, era entonces como decía José

Fernández Ordóñez, una exigencia moral, respecto

a la que con la salvedad de un grupo reducido de

ingenieros de caminos, era ajena el resto de la pro-

fesión.

El carácter pionero y ejemplar de ese primer in-

ventario y sus consecuencias para la realización de

otros inventarios posteriores de puentes y, en gene-

ral de las obras públicas en España, ha sido conta-

do, y es coetáneo con otras iniciativas que surgieron

en otros países, empezando de forma premonitoria

por Estados Unidos e Inglaterra a finales de los años

60, en relación al patrimonio industrial [1].

La asimilación de las obras públicas al patrimonio

o la arqueología industrial, en la que junto a los

puentes, caminos, canales, presas, puertos, ferroca-

rriles había que incluir las máquinas y el material mó-

vil de las industrias naval, minera, química, etc. en el

que se apoyó  la revolución industrial del siglo XIX,

dejaba una cierta intranquilidad a aquellos que co-

mo José A. Fernández Ordóñez veían en las obras

públicas una dimensión funcional, cronológica y te-

rritorial, que no encajaba en el reducido ámbito del

patrimonio industrial. Los países que han promovido

la arqueología industrial -decía-  apenas tiene obras

públicas anteriores al siglo XVIII [2].

No hay duda de que José A. Fernández Ordóñez

fue en España, y posiblemente en Europa, a co-

mienzos de los años 80, el gran impulsor de la consi-

deración de las obras públicas como patrimonio

cultural, desde su reivindicación de los valores cien-

tíficos, estéticos, históricos, simbólicos y de uso con

los que intentaba analizar el patrimonio de las obras

públicas, en aras de su conservación y rehabilita-

ción. Suya fue la iniciativa de crear en 1983 la Co-

misión de Estudios Históricos de Obras Públicas y Ur-

banismo (CEHOPU), dentro del Ministro de Obras Pú-

blicas y Urbanismo, en la que aparecía como pri-

mer coordinador, al que le sucederán en los años

80, José Mañas e Ignacio González Tascón, y en los

años 90 Antonio de las Casas. Suya fue también la

iniciativa, conjuntamente con Clemente Sáez Ri-

druejo, de iniciar a partir de 1975 la Colección de

Ciencias, Humanidades e Ingeniería del Colegio de

Ingenieros de Caminos coincidiendo con su etapa

en la presidencia del Colegio, en la que se recoge-

rán las primeras publicaciones relacionadas con el

patrimonio de las obras públicas en España, como

fue el caso de los catálogos de presas, canales y

puentes [3].

La consideración, por tanto, del patrimonio de

las obras públicas en general, y de los puentes en

Nárdiz, C.

20 Revista de Obras Públicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electrónico: 1695-4408/Abril 2012/Nº 3.531 19 a 34



particular, a mediados de los años 80, había cam-

biado bastante respecto a los años 70, como pone

por ejemplo de manifiesto el hecho de que en 1984,

la Xunta de Galicia nos encargase el inventario de

“Puentes Históricos de Galicia” que luego dio lugar

al libro del mismo título [4]. En los años 90, con el

precedente de este libro y el de los puentes de Le-

ón, se publicaron distintos catálogos de puentes en

distintas provincias que hubieran alegrado a Pedro

Celestino Espinosa, que en su “Reseña de varios

puentes construidos desde la antigüedad hasta

principios del siglo XIX” (Revista de Obras Públicas,

1878 y 79), se había limitado a unos pocos puentes

de piedra clasificados por épocas, e incluso algu-

nos sin clasificar, como el de Cangas de Onís y el

de Tordesillas, sin ninguna referencia a los puentes

metálicos que en esos momentos se estaban cons-

truyendo.

La publicación de catálogos o de libros de puen-

tes seleccionados llega hasta hoy en día, y en ellos

se recogen no solamente los puentes históricos ante-

riores a 1936, sino también los posteriores, incluyen-

do algunos recientes por considerarlos un patrimo-

nio de la ingeniería. Lo mismo ocurre con otras obras

de ingeniería como las presas o los puertos. Igual-

mente se han publicado distintos libros sobre la

transformación de los caminos, carreteras y ferroca-

rriles en España, algunos de ellos escritos por inge-

nieros de caminos.

Junto a los libros relacionados con el patrimonio

de las obras públicas, los libros que reivindican los in-

genieros de pasado, necesarios para comprender

su obra –“Los grandes ingenieros de pasado- decía

José A. Fernández Ordóñez, están más vivos que

nunca”. “A reivindicarles dedicó Fernández Ordóñez

exposiciones de Cerdá, Leonardo Torres Quevedo,

Eugenio Ribera, Eduardo Torroja, Carlos Fernández

Casado, el conde de Guadalorce, durante su etapa

de la presidencia del Colegio de Ingenieros de Ca-

minos, a partir de mediados de los años 70. Debe-

mos además a Fernando Sáenz Ridruejo los libros

que recogen referencias biográficas y las obras de

“Los Ingenieros de Caminos en el Siglo XIX” (1990) y

XX (1993). Se trata de un camino muy amplio, en el

que es necesario reivindicar la trayectoria de estos

ingenieros de caminos, poco conocidos por la so-

ciedad, para que sirvan  así mismo de referencia a

las nuevas generaciones [5].

En el año 1997, José A. Fernández Ordóñez coor-

dinó dos números de la Revista OP dedicados al “El

Patrimonio de las Obras Públicas” (Nº 40 y 41). En su

introducción decía “lo que es ya un hecho irreversi-

ble, es que a partir de una minoría interesada en es-

tas cuestiones, puede afirmarse que, en todos los

ámbitos –ya sea en el ejercicio libre de la profesión,

en las Administraciones públicas o en el mundo de

la cultura en general-, se ha generalizado una pro-

funda conciencia de conservación del patrimonio

de las antiguas obras públicas… y cualquier inter-

vención  desafortunada en este campo –sin necesi-

dad de que se trate del Acueducto de Segovia- in-

teresa a la opinión pública con una intensidad in-

comparable con la triste indiferencia social de hace

veinte años” [6]

Y terminaba diciendo que era hora ya de dar

pasos más ambiciosos en este ámbito de conserva-

ción del patrimonio, por ejemplo, hacia un concep-

to más territorial de las obras públicas y no solo

atendiendo a su carácter monumental y singular. O

por ejemplo, hacía una investigación con una acti-

tud más crítica, con un talante menos neutral, con

nuestra mirada puesta no solo en el pasado, sino en

el futuro. Por otra parte, ya que hemos conseguido

que se empiece a respetar nuestro patrimonio pasa-

do, es bueno también ocuparnos del presente, in-

cluso del futuro. 

Me parece que estas palabras de José A. Fer-

nández Ordóñez, no han tenido una respuesta pos-

terior suficiente, por lo que aquí, y manteniendo la

actitud personal que defendía frente a la estética

de lo viejo, trataré de aproximarme a las mismas.
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2. La dimensión territorial del patrimonio de las obras

públicas

La reivindicación del territorio como recurso cul-

tural, y no solo ambiental y económico, extendién-

dolo más allá de los monumentos históricos y de los

centros históricos de las ciudades, es relativamente

reciente, a pesar de las referencias premonitorias de

Geddes, que en su libro “Ciudades en evolución” (1ª

ed. 1915, ed. española, 1960) se lamentaba de la

destrucción de las obras de irrigación y las terrazas

“reliquias de la antigüedad mucho más importantes

y notables que los mismos templos y palacios que

exploran nuestros arqueólogos”.

Desde la arqueología del paisaje o la arqueolo-

gía espacial, se ha venido reivindicando desde los

años 70 el estudio de los restos arqueológicos, consi-

derando el espacio o el paisaje en el que se locali-

zan, no solamente en relación al marco físico o na-

tural, sino también considerando el espacio como

una realidad fundamentalmente social o cultural,

resultante de la acción del hombre sobre  la natura-

leza, diferente en cada momento histórico y en ca-

da espacio concreto. 

El paso de la consideración del monumento o

edificio histórico, como algo aislado, a la considera-

ción del contexto, o el entorno, que en el caso del

análisis morfológico de los centros históricos de las

ciudades, había introducido la recuperación del

concepto de tipo arquitectónico, se extendió en los

años 70 al análisis y valoración del territorio, primero

del territorio de la arquitectura, con el “contexto co-

mo fundamento del proyecto” [7] y, después del te-

rritorio como artificio cultural, y como sedimento de

numerosas civilizaciones sobre un mismo territorio [8].

Las huellas que la civilización industrial dejó sobre la

Nárdiz, C.
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ciudad y el territorio a partir del siglo XIX, se unirán a

las huellas que las civilizaciones anteriores han deja-

do sobre el mismo.

El territorio como artificio cultural, en donde su

valoración se relaciona con la capacidad que tene-

mos de identificar su continuidad cultural histórica,

como una especie de palimpsesto, en el que identi-

ficamos las distintas formas de apropiación, de ocu-

pación o de urbanización, a través de los elementos

construidos que han quedado como huellas, en

donde no se incluyan solamente las formas edifica-

das, sino también los trazados, las parcelaciones, las

obras de ingeniería, los aprovechamientos del agua,

o la vegetación, nos remite a sus valores paisajísti-

cos, ambientales y culturales, al soportar unas rela-

ciones sociales, ambientales y paisajísticas que son

posibles por la permanencia de esas estructuras y

de los elementos que las conforman. La transforma-

ción de estos elementos, por nuevas edificaciones o

nuevos trazados viarios, superpuestos a las estructu-

ras rurales anteriores (concentración parcelaria,

nuevos trazados de carreteras o ferrocarriles, indus-

trias, urbanizaciones residenciales o industriales, etc),

sin tener en cuenta las estructuras territoriales históri-

cas anteriores, genera nuevas estructuras, que al

romper la continuidad histórica de las anteriores, ter-

minan por hacerlas desaparecer junto con las rela-

ciones ambientales y paisajísticas que soportaban.

Elementos estructurantes a nivel territorial, como

son los caminos históricos (vías romanas, caminos

medievales de Santiago, de la mesta, de herradura

o de ruedas), las carreteras del siglo XVIII y XIX, los

canales de riego o de navegación, o las formas de

ocupación del territorio para su explotación agríco-

la, minera, cuyas formas y emplazamientos son legi-

bles en relación a los elementos naturales, permiten

reconocer y valorar franjas territoriales cuyos asenta-

mientos urbanos y rurales, estructuras parcelarias,

muros, fuentes, límites administrativos e incluso restos

arqueológicos, aparecen ordenados en torno a la

permanencia histórica de la continuidad de estos

elementos lineales [9].

No hay duda, de que la categoría de “Territorio

Histórico”, introducida por la “Lei 8/1995 do Patrimo-

nio Cultural de Galicia” para proteger los Caminos

de Santiago, podría ser aplicable a algunas infraes-

tructuras líneas históricas, a las que antes nos refería-

mos. Pero con la excepción de los Caminos de San-

tiago, no es ésta la dirección por la que se está

apostando, que obliga a estudios que apoyen su

delimitación, identificando los elementos arqueoló-

gicos, técnicos y territoriales asociados a este patri-

monio, que a semejanza de lo que ocurría con los

puentes en los años 70, sigue gozando de una esca-

sa valoración cultural, con los mismos argumentos

que se utilizaban en los años 70 para los puentes, de

ser obras de ingeniería a las que les ha llegado su

obsolencia funcional. Únicamente citar el “Plan Re-

gional del Canal de Castilla”, que aprobó la Junta

de Castilla y León y al que luego haremos referen-

cia, como una excepción [10].

Podemos citar como ejemplo de la falta de valo-

ración de este patrimonio territorial, el que una vía

tan conocida, publicada y reivindicada por los inge-

nieros de caminos, como un tramo de la vía de Uxa-

ma a Augustobriga, descubierta por Eduardo Saa-

vedra, ha estado a punto de desaparecer bajo la

explanada de una nueva autovía (a pesar del estu-

dio anterior de Impacto Ambiental que no identifi-

caba la traza de la vía), y que solo su denuncia en

el reciente “I Congreso de Carreteras, Cultura y Terri-

torio” que celebramos en A Coruña, hizo felizmente

reaccionar al Ministerio de Fomento, proponiendo

una modificación del trazado de la autovía anterior-

mente proyectada [11].

3. Con nuestra mirada puesta en el futuro

La mirada arqueológica ha estado muy presente

en los ingenieros de caminos en España que se han
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aproximado a las obras de ingeniería histórica, des-

de Eduardo Saavedra a Cipriano Martínez y Alejan-

dro Millán por ejemplo en el siglo XIX, y desde Eme-

terio Cuadrado a Carlos Fernández Casado, José A.

García-Diego o Clemente Saenz Ridruejo en el siglo

XX. El respeto y la admiración por las obras del pasa-

do, no les ha impedido en algunos casos plantear

intervenciones drásticas sobre algunas de las obras

que hoy serían miradas con recelo y rechazo desde

los nuevos criterios de intervención. Fue el caso de

Alejandro Millán en el Puente de Alcántara [12], o

de Carlos Fernández Casado en el Acueducto de

Segovia [13].

Aunque se trata de dos intervenciones muy dife-

rentes en obras de ingeniería histórica, la primera re-

construyendo miméticamente entre 1856 y 1859 la

bóveda volada en la guerra de la Independencia,

para mantener el uso viario del puente, con el des-

montaje del arco honorífico para reconstruirlo des-

pués; la segunda, entre 1968 y 1972, consolidando y

reforzando las cimentaciones, cosiendo las dovelas

de las bóvedas deterioradas con bulones, inyectan-

do los tímpanos de los arcos en los dos primeros pi-

sos, reconstruyendo la cornisa superior y restaurando

e impermeabil izando el canal superior, ambas

obras, especialmente la última, fueron objeto de

una gran polémica en su época.

En la Memoria del Proyecto de 1961, Carlos Fer-

nández Casado recogía el argumento con el que

justificaba su intervención: “Es evidente que si con-

seguimos restaurar las cualidades resistentes de

nuestro acueducto, tendremos asegurada la estabi-

lidad hacia un futuro tan lejano como su pasado,

siempre que los hombres no pongan mayor empeño

que hasta el presente, en destruirlo”. 

El futuro que preveía Fernández Casado, parecía

un poco lejano, por lo que se llegó a una solución

intermedia propuesta por la Dirección General de

Bellas Artes, que admitía la justificación y urgencia

de la consolidación del acueducto, limitando el re-

fuerzo y la consolidación de las obras en los pilares y

arcos a aquellos imprescindibles, incluyendo las in-

yecciones de mortero, sin extenderlas con carácter

general.

Entre esta polémica que se produjo a finales de

los años 60 y hoy en día, hay cosas que han cam-

biado, y que afectan fundamentalmente al mejor

conocimiento estructural de las obras de fábrica y a

los cambios en los criterios y en las técnicas de inter-

vención, como se pondrá por ejemplo de manifiesto

en los estudios y restauraciones realizadas del propio

Acueducto de Segovia, a partir de que en 1993,

cuando otra vez se levantó la voz de alarma sobre

su estado actual [14].

Desde que Viollet-le-Duc, a mediados del siglo

XIX, se acercara a la estructura de las catedrales

góticas para justificar su restauración apoyándose

en consideraciones mecánicas de equilibrio de los

empujes de las bóvedas, la ciencia del análisis de

las estructuras de fábrica de piedra sufrirá cambios

muy profundos, precisamente en la segunda mitad

del siglo XIX. No será, sin embargo, hasta los años 60

del siglo XX, con la recuperación de la teoría de la

plasticidad para el análisis de la seguridad de los ar-

cos, bóvedas y estructuras construidas en piedra,

cuando se empiece a disponer de métodos más ac-

tuales para analizar este tipo de estructuras, con la

consideración de la seguridad como un concepto

geométrico, de tal manera que mientras lo resultan-

te de los esfuerzos se encuentre dentro de la sec-

ción (y no del núcleo central como en las teorías del

siglo XIX) se está del lado de la seguridad [15].

A ello se han unido las técnicas de cálculo por

elementos finitos, apoyadas en el análisis de la rotu-

ra y en el comportamiento lineal y no lineal, que in-

troducen una complejidad en los cálculos por me-

dio de ordenadores a veces contradictoria con el

conocimiento real de las estructuras, lo que requiere

una recopilación exhaustiva previa del estado de

las fábricas y de sus defectos estructurales [16]. En

cualquier caso, como dice Heyman, es fácilmente

observable que una estructura de fábrica está con

frecuencia agrietada, y esta observación requiere
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una primera modificación de la teoría de estructuras

convencional [17].

Así mismo, esta consideración de la presencia de

grietas en  las estructuras de fábrica de piedra, sin

que ello suponga un compromiso desde el punto de

vista de la seguridad de las estructuras, modifica

también las técnicas de intervención, tratando de

que esta se reduzca al mínimo, de acuerdo con las

recomendaciones de las Cartas sobre la conserva-

ción y restauración del patrimonio construido.

En los debates sobre los criterios de conservación

del patrimonio edificado o construido, han ganado

los defensores de Ruskin, aunque sin llevarlo a sus

consecuencias extremas: “no tenemos derecho a

tocar las ruinas de pasado, porque los muertos aún

conservan derechos sobre ellas”, aceptando las la-

bores de conservación y mantenimiento, frente a los

defensores de Viollet-le-Duc “restaurar un edificio no

es conservarlo, respetarlo o rehacerlo, sino restable-

cerlo a su estado completo que puede no haber

existido jamás” [18]. 

Las teorías aparentemente antagónicas del “Res-

tauro arqueológico” y la “Restauración en estilo”,

que representaban estos dos precursores del siglo

XIX, fueron retomadas en el siglo XX, por sus seguido-

res, en donde frente a las intervenciones de la Admi-

nistración en las edificaciones, cuando había fondos

públicos para financiarlas, como ocurrió con nume-

rosas iglesias, castillos, monasterios, viviendas, edifi-

cios públicos, puentes, etc, algunos de ellos destrui-

dos durante la guerra civil Española, o las dos gue-

rras europeas, se fue sedimentando una conciencia

crítica (el “Restauro Crítico” de Cesare Brandi y Ro-

berto Pane, el “Restauro moderno” de Camillo Boi-

to), que aceptaba añadidos en la restauración para

mantener los edificios en pie, con tal que se en-

cuentren perfectamente diferenciados o que se no-

ten lo menos posible, criticando en todo caso las

restauraciones en estilo.

Los problemas, sin embargo, de las edificios (y en

general de la restauración arquitectónica), en los

que sin duda es necesario tener en cuenta las teorí-

as de restauración anteriores, como así lo exige la

Administración que se encarga de la conservación

del patrimonio, son algo diferentes en el caso de las

obras públicas. Por eso ya José A. Fernández Ordó-

ñez alertaba contra un excesivo arqueologismo que

podría producir “un escepticismo, una cierta impo-

tencia y una actitud titubeante muy perjudicial ante

la labor creativa”, proponiendo una “conservación

activa” que resuelva la dialéctica entre conserva-

ción de los valores de la obra e intervención rehabi-

litadora [19].

En la misma línea se manifiesta Florentino Regala-

do, en donde refiriéndose a los puentes afirma que “

creemos que es un error trasladar, sin más, los crite-

rios restauradores de la arquitectura al mundo de los

puentes…, los puentes son piezas unitarias muy com-

pactas, que asimilan muy mal cualquier tipo de in-

tervención sobre ellos que no sea su reconstrucción

o restauración en estilo, es decir, siguiendo los crite-

rios de Viollet-le-Duc” [20].

3.1. La experiencia en restauración de obras públicas

Esta ha sido la experiencia de la mayor parte de

las restauraciones llevadas a cabo en puentes histó-

ricos en los que la analogía formal, derivada de la

interpretación histórica del puente original, unida a

la búsqueda de un uso compatible con las caracte-

rísticas geométricas de su fábrica (transformando el

tráfico anterior rodado en un tránsito peatonal) ha

sido la intervención más frecuente en los puentes

[21]. Otra cosa ocurre cuando lo que se conserva

del puente son las ruinas, que obligarían a una re-

construcción casi total del mismo, que no tendría

sentido. 

Un aspecto muy interesante y actual que se

plantea hoy en los puentes de piedra, está relacio-
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nado con la demolición de los desafortunados en-

sanches que se hicieron de forma generalizada a

partir de los años 60 (con el precedente anterior de

los años 20 y 30 en puentes históricos con soluciones

que todavía guardaban escala con el puente ante-

rior), para ampliar la capacidad viaria de los mis-

mos, a costa de los peatones y que hoy construidas

las carreteras y vías urbanas de circunvalación, ad-

miten su demolición y su adaptación a un tránsito

rodado más limitado o simplemente peatonal, co-

mo en el caso de la intervención que realizamos en

el Puente de Rábade próximo a Lugo. Solamente en

el caso de puentes en piedra del siglo XIX, con tipo-

logías de bóvedas y arcos rebajados con las que se

construyeron las carreteras en este siglo (con el pre-

cedente de los caminos reales de la segunda mitad

del XVIII), serían admisibles estas ampliaciones del

tablero, con soluciones como las aplicadas por José

A. Fernández Ordóñez y Julio Martínez Calzón, para

el puente de Algete sobre el río Jarama y el puente

de Aldea de Fresno sobre el río Alberche. 

En los puentes metálicos los criterios de interven-

ción son distintos que en los puentes de piedra, y a

diferencia de estos existe poca experiencia todavía.

En ellos han sido frecuentes los refuerzos de la es-

tructura metálica (con nuevos arriostramientos o

nuevas diagonales en el caso de las celosías de fe-

rrocarril), para adaptarlos a las nuevas cargas, inclu-

yendo la sustitución de los tableros de celosía ante-

rior, por vigas cajón (como en los puentes de ferro-

carril de la línea de Linares-Almería). 

Un problema añadido, en el caso de los puentes

metálicos, se produce cuando dejan de tener uso,

como en el caso de algunos puentes de ferrocarril

sometido a ambientes salinos con la corrosión ame-

nazando sus elementos estructurales. La experiencia

de los trabajos previos que realizamos de la situa-

ción del “Viaducto “Madrid” en Redondela, que nos

permitió un levantamiento planimétrico de la estruc-

tura metálica, y del grado de penetración del óxido

en sus elementos estructurales, con el que realiza-

mos el proyecto de restauración en el año 2011, la

hemos contado en esta misma revista [22]. La lona

que hoy cubre la estructura metálica del “Viaducto

Madrid”, para evitar que el óxido caiga sobre los

viandantes, es la mejor expresión del estado de

abandono de este patrimonio del ferrocarril (al que

habría que unir el de las estaciones) que se irá ge-

neralizado en otros viaductos, a medida que se van

extendiendo las líneas del AVE, sin que sean mere-

cedores de intervención, al menos en base al 1 por

100 cultural.

En los puentes de hormigón podemos ya citar en

España obras de reconstrucción o ensanche de

puentes de hormigón, de las primeras décadas del

siglo XX, realizados con respeto a los proyectos origi-

nales, sin recurrir a la desaparición de la forma, y

parcialmente de la estructura del puente anterior,

para la construcción de un puente nuevo. Fue el ca-

so de la reconstrucción que se hizo del Puente de

María Cristina en San Sebastián de Ribera (1904), por

parte de Juan José Arenas de Pablo en 1984, o el

ensanche realizado por el propio Arenas de Pablo

en el Puente sobre el río Esla de Valencia de Don

Juan, y el que realizó Francisco Millanes del Puente

arco de Castelló de la Ribera, construido en 1930,

de acuerdo con la colección de “Modelos oficiales

de puente arco para carreteras y caminos vecina-

les”, también de Eugenio Ribera. En otros casos, co-

mo en el Puente de La Toja, en O Grove (Ponteve-

dra), la ampliación del puente se realizó en el año

2002, respetando solo formalmente la estructura an-

terior de pilas y tablero, ya que se llegó a la conclu-

sión que el puente original de hormigón, debido al

estado de deterioro de la fábrica por la acción de

las aguas del mar era irrecuperable. En cualquier

caso, como en el debate que plantea Florentino Re-

galado en relación a la ampliación del Puente de

Golbardo, también de Ribera, en Cantabria, se trata

de debates que no son fáciles, a pesar de la menor

valoración que todavía existe por las obras de hor-

migón, a la que luego nos referiremos [23].
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A diferencia de los puentes, el problema con el

que se encuentran las obras públicas lineales, como

por ejemplo los canales de navegación del siglo

XVIII como el Canal de Castilla y el Canal Imperial

de Aragón es el de su obsolencia funcional, más allá

del riego y el abastecimiento de agua a poblacio-

nes cercanas, por lo que todas las instalaciones liga-

das a la navegación o al aprovechamiento indus-

trial,  necesitan para su puesta en valor usos que jus-

tifiquen su rehabilitación. Una alternativa es la que

propone Alfonso Álvarez Mora para el Canal de

Castilla, que es transformarlo el Canal en una “infra-

estructura viva” de servicios en forma de equipa-

mientos colectivos asociados a los centros urbanos

por donde pasa el Canal, localizando así mismo a lo

largo de su recorrido lugares que se distingan por

disponer de valores paisajísticos sobresalientes, uni-

dos a la posibilidad, por ejemplo del uso del cauce

del canal, para actividades deportivas, disfrute el

tiempo libre, navegabilidad, etc. [24].

La búsqueda de nuevos usos, es fundamental

para la conservación del patrimonio de las obras

públicas, más allá de los valores científicos, estéti-

cos, históricos, simbólicos que justifiquen su conser-

vación. Hasta en una obra hidráulica de la antigüe-

dad como el Acueducto de Segovia, que antes co-

mentábamos, cuya necesidad de conservación se

justifica por sí misma por sus características simbóli-

cas y paisajísticas, devolverle su papel de conduc-

ción de agua –dice Francisco Jurado- puede ser un

comienzo de revitalización, independientemente de

que el acueducto pueda transformarse en un cen-

tro de documentación, estudio e investigación [25].

Igualmente, en otras obras de ingeniería hidráulica

de la antigüedad como la presa romana de Proser-

pina, la rehabilitación del funcionamiento del siste-

ma hidráulico (del canal de alimentación, de las to-

mas, de los desagües de fondo, de los aliviaderos

de superficie, del encauzamiento de los cauces

aguas abajo, etc), fue la condición necesaria para

la rehabilitación de la presa, después de la consoli-

dación e impermeabilización estructural [26]. Y estos

criterios podrían ser aplicables al resto de las presas

e infraestructuras hidráulicas históricas, a excepción

de aquellos cuyos restos ya no será posible recupe-

rar para un uso.

En el caso de las infraestructuras de transporte,

aparte de los caminos históricos, de los canales de

navegación, que ya hemos comentado y cuyas re-

flexiones habría que extender a las líneas de ferro-

carril y al patrimonio de las estaciones [27], habría

que hacer referencia aquí a las carreteras de los si-

glos XVIII y XIX, como un patrimonio cultural, urbano

y territorial [28].

La sensibilidad por la recuperación de este patri-

monio de las carreteras, llegó recientemente a la

Administración (fundamentalmente la Central, aun-

que con experiencias interesantes en Andalucía en

torno a las llamadas carreteras paisajísticas), a tra-

La estética de lo viejo, treinta años después. El reconocimiento progresivo y limitado del Patrimonio de las Obras Públicas

Revista de Obras Públicas/ISSN: 0034-8619/ISSN electrónico: 1695-4408/Abril 2012/Nº 3.531 2719 a 34

“Acueducto de
Abánedes en el
Canal de Castilla
s/ el río Valdiva,
con problemas hoy
de conservación”.
Foto Carlos Nárdiz.

“Puente Golbardo
en Cantabria. El
primer puente con
arco de hormigón
armado construido
en España”. Foto
Carlos Nárdiz.



vés de publicaciones del CEHOPU, que tratan de

analizar y valorar este patrimonio, y de proponer in-

tervenciones concretas para su recuperación como

en el caso de la Cuesta de Contreras en el Camino

de Valencia [29].

La obsolencia funcional de los anteriores muelles

e instalaciones portuarias en contacto con la ciu-

dad, está siendo también una oportunidad para vi-

sualizar un patrimonio portuario en el que los cantiles

de los muelles de piedra, hierro u hormigón de los

puertos, se unen a los faros, las atarazanas, las edifi-

caciones, los tinglados, las gruas, diques de carenar,

cargaderos, etc, muchos de ellos desaparecidos

con las propias actividades comerciales e industria-

les a las que servían. 

Independientemente de las críticas que poda-

mos realizar a las operaciones de cambio de uso de

los anteriores espacios portuarios [30], y a la búsque-

da de una rentabilidad económica (y también polí-

tica) de estas operaciones que han transformado

las relaciones paisajísticas y patrimoniales que se

producían entre el puerto y la ciudad (en donde el

puerto ha sido fundamental en la conformación de

la fachada marítima de la ciudad), no hay duda

que han permitido así mismo valorar un patrimonio

portuario, en el que la propia Administración, desde

las anteriores Jefaturas de Obras del Puerto, y hoy

Autoridades Portuarias, se ha visto reconocida. No

de otra manera se explican las numerosas publica-

ciones, que aparecen a partir de mediados de los

años 80, impulsadas por las Autoridades Portuarias,

sobre la historia de las transformaciones de los puer-

tos (perfectamente seguibles a través de los proyec-

tos que se conservan en los Archivos), por conside-

rarlas parte de la historia de la ciudad. Una parte de

esta historia son las transformaciones de los empla-

zamientos naturales de los puertos (más allá de los

pequeños muelles, rampas y escaleras) que se ini-

cian a mediados del siglo XVIII en los arsenales de la

Armada, ligadas a obras de fortificaciones y nuevas

poblaciones, de las que el ejemplo mejor conserva-

do es el arsenal de la armada en Ferrol.

Por eso dice Vicente Esteban que “en los proyec-

tos de reconversión de espacios portuarios, la pre-

servación del patrimonio marítimo y su reutilización

no es un tema romántico, sino una cuestión funda-

mental que permite sentar las bases de un desarrollo

que fija paisaje e identidad, historia y conocimiento,

cultura y sociedad” [31].

Se trata, en definitiva, al igual que hemos co-

mentado con el resto de las obras públicas, de mirar

hacia el futuro, en relación al patrimonio histórico

de las obras públicas, buscando usos que justifiquen

su rehabilitación, en base a las necesidades socia-

les, ambientales, paisajísticas y culturales del presen-

te, en donde el escenario actual de crisis económi-

ca, con el fuerte descenso que se ha producido en

las inversiones de las obras públicas, de las cuales se

derivaban presupuestos a través por ejemplo del

uno por ciento cultural para la recuperación de

obras de ingeniería históricas, no debe ser un obstá-
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culo para seguir manteniendo estas políticas como

pone de manifiesto la nueva reorientación hacia la

conservación y restauración del patrimonio de la

obra pública que se trata de dar al propio CEHOPU,

y que es sin lugar a dudas la línea de actuación más

adecuada para su supervivencia [32].

4. Con nuestra atención también en el presente

Decía Benedetto Croce en su “Breviario de Estéti-

ca” (1938), que el arte es aquello que todos saben

lo que es. A pesar de los esfuerzos de ingenieros de

caminos españoles como Carlos Fernández Casado,

José A. Fernández Ordóñez o Javier Manterola, en

sus discursos de entrada en la Real Academia de

Bellas Artes de San Fernando [33], tenía entonces

bastante razón Santiago Castro, cuando decía en

los años 70 que las obras de ingeniería (civil) solo

suelen entrar oficialmente en la Historia del Arte

cuando cumplen veinte siglos [34]. Indudablemente

algo cambió en las últimas décadas del siglo ante-

rior, de forma paralela al reconocimiento progresivo

del patrimonio de la ingeniería que se señala en es-

te artículo, no siendo hoy tan cierto, como decía

Fernández Ordóñez, precisamente en su discurso de

entrada en la Real Academia, que ninguno de los

grandes críticos y estudiosos del arte de la arquitec-

tura del siglo XX han entendido el profundo significa-

do de las obras de Freyssinet.

En la misma línea se manifestaba Max Bill, cuan-

do decía que “es injusto considerar a Maillart como

un gran constructor de puentes y no considerar sus

puentes como obras de arte modernas”. Podemos

pensar –decía- que los puentes de Maillart serán un

día protegidos y que el día de sus cincuenta años

de su nacimiento serán limpiados y repintados de

una capa de color mínima y en un bello color blan-

co o gris: “Entonces Maillart no será reconocido co-

mo un ingeniero sino como un nuevo artista, al lado

de otros artistas de la época” [35].

El reconocimiento temprano desde el mundo del

arte, o de los críticos del arte como Giedion de la

obra de Maillart (y todavía no de Freyssinet, a pesar

del reconocimiento premonitorio de Le Corbusier de

los Hangares de Orly) [36], se encontraba todavía (y

se encuentra hoy en día) lejos de ser aceptado, ya

que el arte que todos saben lo que es pertenece al

mundo de la pintura, escultura, música, arquitectura

(y hoy también las nuevas artes de la imagen), sien-

do únicamente aquellas obras de ingeniería civil,

que han sido valoradas por su componente escultó-

rica, arquitectónica o urbanística (hoy habría que

añadir paisajística), las únicas que en el siglo XX han

recibido un cierto reconocimiento y, por tanto, una

valoración cultural. Por eso tienen razón Javier Man-

terola y Miguel Aguiló, cuando dicen que “si conse-

guimos que el mundo de la cultura empiece a con-

siderar la ingeniería civil como una obra de arte, da-

ríamos un paso adelante importante más para el

mundo de la cultura que para la ingeniería, todos

debemos aprender a ver de otra manera. Hay que

saber mirar, hay que saber ver la ingeniería” [37]. 

Pero a los ingenieros de caminos no se nos forma

para saber ver la ingeniería [38], siendo todavía hoy

mayoritariamente aceptadas las palabras de Vicen-

te Machimbarrena a comienzos del siglo XX: “El in-

geniero se preocupa casi exclusivamente de aque-

llas construcciones que cumplen un objetivo utilita-

rio, siendo el mismo tiempo indispensable que ten-

gan la resistencia adecuada a su destino. El efecto

artístico que produzcan aunque no es indiferente,

no ha de obligar al ingeniero al más leve sacrificio”

[39]. Sí esto es así en los propios ingenieros, tampoco

podremos pedir una apreciación mayoritaria de

otras profesiones, que se aproximan a la ingeniería

desde sus propios lenguajes, con las limitaciones de

los conocimientos técnicos y constructivos, que jun-

to con los históricos, los formales, los territoriales y

paisajísticos, son fundamentales para aproximarnos

a los valores culturales de las obras de ingeniería. 
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Se trata de obras mayoritariamente de hormi-

gón, ya que si el hierro (y a finales del siglo el acero)

fue el material de las construcciones del siglo XIX, el

hormigón lo será de las construcciones en el siglo XX,

en donde el hormigón armado hasta las primeras

décadas del siglo, y después el hormigón pretensa-

do a partir de los años 40, irán buscando la forma en

un proceso de depuración que llega hasta hoy en

día, aunque siguiendo encuentros estructurales y

constructivos, puestos en práctica en las primeras

décadas del siglo XX.

Respecto a estas obras, ya no es tan cierta la fra-

se con la que José A. Fernández Ordóñez introducía

dos números de la Revista OP dedicados a la inge-

niería civil española del siglo XX, diciendo en 1999

que estamos demasiado cerca de las obras públi-

cas del siglo XX, para someter a prueba los valores

aceptados, sin apenas discusión [40]. El propio Cen-

tro Georges Pompidou organizaba en 1978, una ex-

posición itinerante sobre la “Arquitectura de los in-

genieros. Siglos XIX y XX”, que recaló en el Palacio

de Cristal de Madrid en 1980, en la que aparecía

una selección de obras de ingeniería ya del siglo XX,

que como se decía en la introducción al catálogo

de la exposición “la obra del ingeniero, postergada

tanto tiempo, adquiere el carácter de monumento

nacional, reconocido como parte integrante del

patrimonio cultural de la nación” [41]. 

Se equivocaban, sin embargo, en la apreciación

de los puertos y canales, que no figuraban en la se-

lección, ya que se decía que “una vez despareci-

das las máquinas, los puertos y los canales vuelve a

formar parte del paisaje y solo las puertas de las ex-

clusas, los elevadores de los barcos, los diques secos

parecen obras de ingeniería”. Concepto, por tanto,

reducido del patrimonio de la ingeniería, al encua-

drarlo en la llamada “Arquitectura de ingenieros”.

Lo mismo le ocurrió a Sylvie Deswarte y a Bertrand

Lemoine, en la exposición que organizaron también

en el Centro Georges Pompidou, veinte años des-

pués, con el título “L’architecture et les ingénieurs…”

que actualizaba y ampliaba el catálogo de la expo-

sición anterior [42].

De las realizaciones españolas en el siglo XX, en

la primera exposición no aparecía ninguna obra de

ingeniería del siglo XIX, y del siglo XX solo se hacía

referencia al puente de Martín Gil, al mercado de

Algeciras, al hipódromo de la Zarzuela, y al hangar

de Cuatro Vientos, en todos los cuales había interve-

nido Eduardo Torroja. Ni siquiera aparecían algunas

presas españolas, y únicamente se hacía referencia

en la península a la presa de Salamonde en Portu-

gal, proyectada en 1950. De la exposición de 1999,

en el George Pompidou, en la que había actuado

de comisario José A. Fernández Ordóñez (junto con

Raymond Guidot y Alain Guiheux), solamente los

nombres de Eduardo Torroja, Leonardo Torres Que-

vedo y Calatrava, merecían una referencia en el

Diccionario de vocablos de 600 páginas, que se ha-

bía editado con motivo de la exposición de la inge-

niería civil de mediados del siglo XIX a finales del si-

glo XX [43].

La mirada más cercana a la ingeniería civil espa-

ñola, permite sin embargo valorar otras muchas

obras de ingenieros, aunque en muchas de ellas los

modelos europeos se hagan en algunos casos muy

presentes. Pero esto ya nos ocurrió con la ingeniería

de hierro del siglo XIX (y no digamos en los siglos an-

teriores) en donde valoramos hoy formando parte

del patrimonio cultural, modelos por ejemplo repeti-

dos de puentes, proyectados y construidos por las

empresas europeas que nos suministraban el mate-

rial fijo y móvil, ante la ausencia de siderurgias en Es-

paña hasta finales de este siglo, cuando ya prácti-

camente se habían construido todas las líneas de fe-

rrocarril.

Reivindicamos por tanto aquí, en el siglo XX,

aparte de la obra de Eduardo Torroja y Leonardo To-

rres Quevedo, las obras de Eugenio Ribera, Ildefonso

Sánchez del Río, César Villalba, Gabriel Rebollo, Car-

los Fernández Casado, José A. Fernández Ordóñez,

Julio Martínez Calzón, José Antonio Torroja, Javier
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Manterola, Leonardo Fernández Troyano, Juan José

Arenas de Pablo, Javier Rui-Wamba, etc., por referir-

nos solo a proyectistas de puentes y estructuras sin-

gulares, indudablemente con una selección estricta

de sus obras, que habría que ampliar a otros cam-

pos de la ingeniería civil en España, como el de las

presas [44]. La reivindicación de los ingenieros de

caminos que desde la administración han actuado

en la dirección de proyectos de obras, y de las

constructoras que las han ejecutado, a diferencia

de lo que ocurre ahora, es difícil desde esta aproxi-

mación cultural.

En “Dios los ve”, el arquitecto Oscar Tusquets

(desde una mirada ajena a la ingeniería) [45], en el

capítulo dedicado a la ingeniería, solo se refiere a

Carlos Fernández Casado y Eduardo Torroja, lo que

muestra el gran desconocimiento que se tiene de la

ingeniería española reciente, con la excepción de

algunos nombres anteriormente citados, por su cola-

boración con los arquitectos, que constituye una

barrera infranqueable para su reconocimiento co-

mo patrimonio cultural.

Algunas iniciativas cercanas, reivindicando la his-

toria del hormigón en España, como la exposición

realizada por el CEHOPU sobre “Los orígenes del hor-

migón armado en España”, pueden contribuir a ello

[46]. De las obras de Eugenio Ribera, Eduardo Torro-

ja y Carlos Fernández Casado, se han realizado va-

rias publicaciones, que han contribuido a difundir y

revalorizar su obra. Y esta es sin duda la línea que

hay que seguir para difundir la obra de ingenieros

de caminos más recientes, como está ocurriendo

con la obra de Javier Manterola [47]. Otra alternati-

va es que los ingenieros de caminos escriban sobre

su obra, como ha hecho Julio Martínez Calzón [48].El

propio Colegio de Ingenieros de Caminos, puede

apoyar esa difusión a través de actos, con exposi-

ciones públicas, como la reciente “Semana de la In-

geniería de Caminos en Madrid”, organizada por la

Demarcación de Madrid del Colegio, apoyada en

un texto que comienza con la defensa de la obra

de ingeniería como artefacto cultural [49].

De la ingeniería civil, debemos por otra parte es-

cribir de otra forma, para que llegue a los ingenieros

de caminos que ven más allá de lo que frecuente-

mente es la práctica de la ingeniería, y lo que es to-

davía más importante, para que llegue a otros pro-

fesionales que relacionan la ingeniería no solo con

sus componentes funcionales y constructivos [50].

La reflexión sobre “La estética de lo viejo treinta

años después”, que se intenta trasladar en este artícu-

lo, es la reflexión sobre el reconocimiento progresivo y

también limitado del patrimonio de las obras públicas

que se ha producido en España en estas tres últimas

décadas, en la que quedan numerosas lagunas, qui-

zás por la falta de interés de los propios ingenieros de

caminos por este patrimonio y, sobre todo, por las fal-

ta de interés en un trabajo profesional apoyado en la

restauración de las obras públicas que vamos aban-

donando en favor de otros profesionales, que son los

que por otra parte establecen los criterios de restaura-

ción desde la Administración para intervenir en este

patrimonio. Hace falta, por tanto, una atención más

sostenida a este campo de la ingeniería, siendo insufi-

cientes y limitadas iniciativas como las que refleja el

último número de la Revista Ingeniería y Territorio del

Colegio, precisamente con el título “Restauración de

la Obra Pública” [51].

En el mundo de la ingeniería civil, nos encontra-

mos en España, y creo que también fuera, con una

falta de liderazgo en estos temas, después del im-

pulso que especialmente en los años 80 supuso la fi-

gura de José A. Fernández Ordóñez para el recono-

cimiento del patrimonio de las obras públicas [52].

Aunque el momento actual, de una fuerte crisis en

la inversión en obras públicas, parezca el menos

propicio para invertir en el patrimonio cultural de la

obra pública, las inversiones extraordinarias que se

están realizando en la transformación de la red de

ferrocarril, o en algunas obras portuarias, podrían servir

para reorientar las inversiones del uno por ciento cul-

tural, hacia aquellas obras públicas históricas, que en
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estos momentos tienen mayor riesgo de desaparecer,

por haber desaparecido el uso en el que se apoyaba

su conservación.

No está sucediendo así, y frente a la arbitrarie-

dad de los proyectos actuales seleccionados, orga-

nismos públicos relacionados con la protección del

patrimonio de las obras públicas como el CEHOPU,

podrían jugar un papel diferente en esta selección,

de forma que la mayor parte de las intervenciones

propuestas por las Comunidades Autónomas, no se

orienten solamente al patrimonio arquitectónico y

arqueológico. 

Para que ello sea posible es necesario que otra

vez, vuelva a cobrar impulso la reivindicación del

patrimonio de las obras públicas, como un patrimo-

nio cultural, urbano y territorial, cuya rehabilitación

puede contribuir también a la mejora de la calidad

de vida de los habitantes del entorno. u
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