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LAS OBRAS PUBLICAS Y EL TERRITORIO CONSTRUIDO

Hoy, una de las lineas de investigacion mas novedosas es el analisis de las in-
fraestructuras como base para el estudio de la ordenacion del territorio, su integra-
cion con el territorio, su relacion con el paisaje y su configuracion como lugar. De
tal forma que no se concibe el estudio de un puente, un viaducto, un tinel, una
presa, un canal, sin tener en cuenta sus soportes y plataformas, sus hitos y sefales,
su entorno, su finalidad y su significado.

Su objetivo es amplio y complejo pues recoge los distintos aspectos de la ar-
quitectura del territorio y de las numerosas y grandes infraestructuras desarrolla-
das a lo largo de los siglos, de los diferentes sistemas del transporte: viario, ferro-
viario, hidraulico, maritimo, aéreo y de las comunicaciones, es decir, la historia de
las Obras Publicas y del territorio construido. Estas infraestructuras se han ido
materializando a lo largo de los siglos en unas redes, lineas, nodos y numerosos
elementos singulares e incluso monumentales. Nos ha dejado una cultura que se
manifiesta en el paisaje y en el territorio, en la ingenieria, en la arquitectura, en la
técnica, en la ciencia, nos ha dejado una importante memoria documental en la ad-
ministracion y en las empresas, en la vida cotidiana.

El analisis y la evaluacion estética de la integracion de la obra publica en el
paisaje es otro de nuevos referentes a tener en cuenta y a desarrollar. Junto a otras
motivaciones de caracter practico y patrimonial, el analisis estético ha sido siem-
pre parte integrante de los argumentos conservacionistas y medioambientales. La
estética relegada al gusto personal ha chocado en la obra publica con los concep-
tos de caracter utilitario o tecnocratico, pero es en realidad un factor mas de la in-
tervencion humana en el paisaje.

Carlos Fernandez Casado (1975, p. 19) en su introduccion al libro La arquitec-
tura del ingeniero comenta: “La obra de ingenieria se proyecta en el paisaje, osten-
tando las formas mas puras y simples. Debe destacar como el menhir, verticalidad
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que da acogida al hombre; para la horizontalidad ha inventado el artificio del puen-
te. (...) En las obras hidraulicas hay que llegar al dominio del agua, elemento domi-
nador por excelencia, definidor del plano horizontal. Para lo cual es preciso sumi-
sion a sus leyes. Un profundo conocimiento del mecanismo del agua permite prever
la manera como ésta ha de comportarse, y se proyectan las estructuras, anquilosan-
do el movimiento como moldes que solidifican el venidero continuo fluir”.

PAISAJE E INGENIERIA A TRAVES DE LA HISTORIA

El binomio paisaje-ingenieria ha sido recogido en numerosos autores desde la
antigliedad. Los textos de viajeros, los motivos iconograficos de la pintura de pai-
saje, pueden ser los primeros discursos, las primeras descripciones de la ingenieria
en su entorno geografico, formando parte de unos itinerarios o de la contempla-
cion de la naturaleza.

El Viajero o la literatura de viajes

Para Mathieu Kessler (2000, pp. 17-22), la mirada de la naturaleza es distinta
en el viajero, en el turista, en el explorador, en el aventurero y en el conquistador.
El paisaje no podemos separarlo de la mirada de quien lo contempla, es la mirada
subjetiva de un espacio geografico. Pero ese espacio geografico ha sido visto ¢ in-
terpretado de formas muy distintas. El turista busca el placer controlado de la na-
turaleza, consume panoramas, almacena imagenes, tiene una intencion hedonista,
pero no viaja, no descubre, su mirada esta muy alejada, no experimenta su contac-
to. Todo lo contrario hace el explorador; su medio de aprehender el espacio geo-
grafico es cartografiandolo, delimitandolo, descubre el paisaje desde su mirada
cientifica y hace que se reconozca como espacio geografico delimitado. Con la
cartografia empezamos a reconocer nuestro propio territorio, empezamos a ser
conscientes de su existencia. El aventurero o el conquistador habita la naturaleza,
un espacio geografico concreto, y con una vision vernacula del entorno busca ob-
tener unos beneficios, su mirada nunca sera estética y desinteresada.

Sélo el viajero sera digno del paisaje como contemplacion estética. Solo el viaje-
ro, el paseante, el caminante, llega a tener una relacion profunda con el paisaje, una
relacion desinteresada, pues es el propio paisaje el que le dirige, le guia y le descubre
un itinerario, una perspectiva. La propia naturaleza es el primer objetivo y adquiere
una actitud dominante sobre el viajero que se doblega ante su potencia presencial.

En los primeros repertorios de caminos (Uriol, 1990, pp. 110-144), tanto en el
de Juan de Villuga Reportorio de todos los caminos de Esparia, publicado en 1546
como el de Alonso Meneses Repertorio de caminos publicado en 1576, el puente
o la venta son un hito en el camino y forman parte del itinerario propuesto.

Pero, de la simple cita de los “Repertorios de caminos”, el libro o la literatura
de viajes (Maczak, 1996) serd una fuente rica para el conocimiento del territorio,
de las infraestructuras realizadas y de la forma de viajar durante los distintos pe-
riodos historicos.
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1. Acueducto de los Cinco Ojos, Aspe. Ayuntamiento de Aspe.

Estos relatos nos hablan de los caminos, de las incomodidades del carruaje, de
la aspereza del territorio y hacen referencia a los lugares o las “vistas”. Podemos
intuir los problemas practicos que se encuentran, los accidentes, las dificultades
del transporte, la busqueda de guias apropiados, los bandidos y salteadores de ca-
minos. A través de ellos podemos analizar los servicios entorno a los caminos, las
ventas y posadas, el alojamiento y la alimentacion, los equipajes, los controles y la
burocracia. Jornadas, distancias, descripciones de ciudades, paisajes 0 monumen-
tos, son otros de los muchos elementos que este recorrido por los relatos de los
viajeros puede proporcionarnos.

Muchos son los relatos de viajes que describen las tierras valencianas y mu-
chos los ilustres viajeros que las protagonizaron (Bas Carbonell, 1995). Los obje-
tivos eran muy diversos, inspecciones religiosas, militares, grandes acontecimien-
tos, bodas reales, intereses comerciales, etc. A modo de ejemplo citaremos
algunos relatos de viajeros que visitaron las tierras de la Comunidad Valenciana
Garcia Mercadal, 1999). Figuras relevantes en su descripcion de caminos, infraes-
tructuras y elementos de la obra publica fueron Ponz y Cavanilles (Aguilar Civera,
2003, pp. 135-137 y 159-160).
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La obra de Antonio Ponz Piquer (1725-1792), “Viaje de Esparia o Cartas en
que se da noticia de las cosas mas apreciables y dignas de saberse que hay en
ella”, hay que enmarcarla dentro del ambiente ilustrado que se vivia en esas ulti-
mas décadas del siglo XVIII, ambiente que propiciaba el deseo de conocer Espa-
fla, sus monumentos y relacionarla con esa misma aficion de los extranjeros por
los viajes. Antonio Ponz, nacié en Bejis (Castellon de la Plana) en 1725, estudi6
Gramatica, Filosofia y Teologia, en Segorbe y Valencia, doctorandose en la Uni-
versitat de Gandia. Fue pintor, coleccionista, critico de arte y viajero, con largas
estancias en Venecia, Roma y Népoles. Fue una personalidad muy considerada en
el mundo cultural, relacionandose en Madrid con artistas, literatos y cientificos.
Su formacion artistica y clasica hace que el caracter de las descripciones sean en
gran medida historicas y artisticas y que al detenerse en los monumentos indagara
en los pormenores de la obra, desde su autoria hasta la fechas de su ereccion. Re-
corre poblacidn por poblacion registrando desde los acueductos, fuentes, acequias
hasta las ermitas o ruinas del pasado. Su afan de clasificacion y sus fervientes y
criticos comentarios revisten a la obra de ese caracter ilustrado. Y junto a ese re-
gistro exhaustivo y ese analisis valorativo, Ponz (1789, carta 7* y 8%), nos descubre
paisajes de lugares en los territorios que atraviesa: “Sali de Requena por la mafia-
na (...). El transito desde aqui a Builol se ha tenido siempre por peligroso de la-
drones y en particular las angosturas, vueltas y revueltas de la bajada y subida al
monte que llaman Las Cabrillas (...). En fin yo no tuve miedo, ni motivo para te-
nerlo. A las tres leguas, después de haber salido de Requena, se encuentra entre
aquellos cerros la venta de Siete Aguas. Una legua antes de llegar a ella esta la di-
vision de Valencia y Castilla la Nueva (...). Desde lo alto de las Cabreras o Cabri-
llas se presenta un objeto, el mas delicioso que se puede pensar, y es toda la huerta
y dilatada vega de Valencia”. Este mismo “objeto” esta misma vision es descrita
como paisaje por Bourgoing (Garcia Mercadal, 1899, p. 823), el cual al acercarse
a Valencia comenta: “Pero, donde admiramos un paisaje seductor, uno de esos pai-
sajes que suelen atribuirse a este hermoso pais, es en las cercanias de Chiva. Es un
placer indecible, después de atravesar las llanuras de Castilla, encontrarse entre es-
tos sitios vivos formados por aloes que sirven de limites a las huertas, a los pastos,
a los campos de moreras y a los olivares”. Son calificativos que no siempre encon-
tramos en los relatos descriptivos de los viajeros.

En ocasiones, incluso, se pasa de la descripcion a la emocion de la vision,
como le ocurre a R. Twiss (Bas, 1996, p. 116) al aproximarse a la ciudad de Sax:
“Dia 28 de Abril. En este dia pasamos por la ciudad de Sax, que tiene un castillo
moro en ruinas, (...), construido en la cumbre de una roca muy alta y escarpada,
formando juntos una perspectiva muy romantica y extraordinaria, a los que las no-
tas de Mr. Mason se les puede aplicar con toda propiedad... La herida gradual del
tiempo ha embellecido una torre, que cuando se enojo con todas sus almenas fue
simplemente terrible...”.

A finales del siglo XVIII, aparece una de las joyas valencianas de este periodo
las “Observaciones sobre la Historia Natural, Geogrdfica, Agricultura, Poblacion y
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Frutos del Reyno de Valencia” (1795-1797), de Antonio José Cavanilles, naturalista
y cientifico de la Ilustracion. Este texto es la mejor descripcion de la sociedad y el
territorio valenciano a finales del Antiguo Régimen. Cavanilles' (Valencia 1745-
Madrid 1805) cursé estudios en la Universidad de Valencia (filosofia y teologia).
Residié en Oviedo, Madrid, Murcia y Paris. En Madrid se relacion6 con el grupo
de ilustrados valencianos en torno a Francisco Pérez Bayer. En la capital francesa
completd su formacion cientifica en Historia Natural, Botdnica, Fisica, etc.; cono-
ci6 las vanguardias cientificas europeas a través de Jussieu, Lamark, Buffon, Dau-
benton, Valmont de Bomare, Brusson, etc. Su etapa parisina fue basica para com-
prender su obra y su pensamiento politico progresista. En 1801 fue nombrado
catedratico de Botanica y Director del Real Jardin Botanico de Madrid. A su regre-
so a Madrid, recibi6 el encargo del secretario de Estado Floridablanca, de estudiar
la flora espaiola. Comenzando por el territorio valenciano, a partir de 1791 realizo
viajes por la peninsula en los que recogio un abundante material, que unido a plan-
tas procedentes de las expediciones cientificas espafiolas en América y el Pacifico,
expuso en su obra cumbre “Icones et descriptiones plantarum quae aut sponte in
Hispania Crescunt, aut in hortis hospitantur” (Figuras y descripciones de plantas
que crecen espontaneamente en Espafia o se albergan en los jardines).

Como resultado de sus viajes por el territorio valenciano, Cavanilles publico
sus “Observaciones...” aportando su gran oficio cientifico al que anadi6 su espiri-
tu y pensamiento de viajero ilustrado. Asi las expediciones realizadas por territo-
rio valenciano entre 1791, 1792 y 1793, no sdlo se centraron en el reconocimiento
de la vegetacion sino que los objetivos se ampliaron y junto a la herborizacion e
inventario de plantas, Cavanilles, observé el medio en general, poblacion, frutos,
mejoras que podian introducirse en la agricultura, descripciones geograficas, ca-
minos y carreteras, minas y canteras etc., deteniéndose en la valoracion de todos
los recursos hidricos existentes en la Comunidad, los cuales describe ampliamente.
En sus viajes visito los azudes de la Ribera, los canales de riego de la Plana, la Font
de Quart, los pantanos de Tibi y Elx, las huertas de La Canal de Navarrés y de la
Costera, las infraestructuras de distribucion de la huerta de Alicante y un gran na-
mero de microsistemas de regadio (Crevillente, Cortes de Payas, Onda, etc.). Y en
algunas de estas descripciones geograficas, Cavanilles, traspasa de nuevo la fron-
tera del andlisis para darnos una vision paisajistica del territorio y de las infraes-
tructuras. Asi tras la descripcion detallada de la presa de Tibi (Cavanilles, 1795-
97, pp. 236-237), de su historia, nos comenta las posibilidades para subir a su
coronacién y contemplar la “vista”: “Desde aqui puede subirse 4 la terrasa ¢ ex-
planada en poco tiempo tomando la escalera excavada entre el monte y murallon;
pero es tan angosta, desigual y peligrosa, que solo es de uso para los acostumbra-
dos a ella. Mas seguro aunque mucho mas largo es el camino de las cuestas que

! Sobre Cavanilles y su obra existen numerosos estudios. Relaciéon de ellos podemos encon-
trar en JM. Lopez y M.L. Lopez, “Bibliografia de Antonio José¢ Cavanilles (1745-1804) y de los
estudios sobre su vida y su obra” en 4sclepio, vol. XLVII, Madrid, CSIC, 1995.
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conduce 4 las alturas, y desde ellas mirando hacia el pantano se descubre la vista
que representa la estampa adjunta. Vese formar el riachuelo de las aguas que en
cascadas caen hasta el fondo del barranco: descubrese la galeria, el murallon ente-
ro, y sobre la terrasa la dilatada laguna quanto alcanza la vista, que limitan las cor-
dilleras de los cerros prolongados hacia el norte. Sus diferentes alturas y formas,
la variedad de colores del terreno con la multitud de arbustos que en €l crecen,
amenizan el pais, y lo hacen sumamente vistoso”.

A veces las imagenes relatadas se repiten una y otra vez en los viajeros, pro-
porcionandonos algunos de los elementos que caracterizan un lugar y configuran
lugares o paisajes. Asi, por ejemplo, lo observamos en la imagen externa de la ciu-
dad de Valencia: su forma circular, su rio, sus puentes y sus puertas. R. Twiss al
llegar a la ciudad dice que “su forma es circular... junto a un rio llamado Blanco, o
Turia, el rio no pasa por la ciudad, sino que la bordea; sobre este rio hay construi-
dos cinco hermosos puentes de piedra, tres de ellos con diez arcos, uno con nueve
y el Gltimo con trece”; J. Talbot Dillon comenta: “La ciudad de Valencia esta privi-
legiadamente situada a unas tres millas del mar, al margen izquierdo del rio Gua-
dalaviar, con cinco puentes que lo cruzan, que proporcionan una variedad de agra-
dables salidas de esta placentera ciudad...”; y Swinburne destaca: “esta ciudad es
grande y casi circular, sus altas murallas tienen torres de las que quedan una cuar-
ta parte... Algunos amplios y burdos puentes cruzan el lecho por donde el rio de-
beria pasar...” (Bas, 1996, pp. 57, 103, 167).

El artificio en el paisaje. Pintura e ingenieria civil

El descubrimiento del paisaje (Berque, 1997, pp. 11-16) se relaciona con China
y la cultura taoista, con su practica del retiro y la contemplacion de la Naturaleza.
Se reconoce a Zong Bing (375-443) como el primer teorico del paisajismo en pin-
tura, autor del texto “Hua shanshui xu” (“Introduccion a la pintura de paisaje”) y
que inicia lo que podriamos llamar una cultura del paisaje en la civilizacion China.
Para Agustin Berque, los primeros vestigios de una sensibilidad paisajistica occi-
dental se encuentran en la corriente franciscana y en su reconciliacion con la natu-
raleza. De nuevo no es sélo el contacto con la propia naturaleza, sino la mirada ha-
cia ella que supera la simple vision proporcionandole un sentido de belleza o de un
ser superior. San Buenaventura ya prefigura la manifestacion romantica de la exis-
tencia de un Dios en y a través de la naturaleza (Aguilar Civera; 2002, pp. 16-28).

A partir del siglo XII la cultura cristiana recupera la naturaleza, se empieza a
reconciliar con ella. San Agustin, por ejemplo, en su libro de las Confesiones nos
sefiala: “Et eunt homines mirari alta montium et ingentes fluctus maris et latissi-
mos lapsus fluminum et oceani ambitum et gyros siderum™. Es el momento en el

2 San Agustin, Confesiones, X, 8, 15, Madrid, Biblioteca de Autores Cristianos, 1962, p. 338.
(“Viajan los hombres por admirar las alturas de los montes, las ingentes olas del mar, y las an-
churosas corrientes de los rios, y la inmensidad del océano y el giro de los astros”).
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que podemos encontrar alguna manifestacién pictorica en obras de Giotto (“La
huida a Egipto”) o de Lorenzetti (“Los efectos del buen gobierno”). Es el recono-
cimiento de la naturaleza, a través del paisaje, de la mirada al gran espectaculo del
mundo. A partir de este momento podemos decir que se inicia la cultura del paisa-
je en Europa, primero en Flandes e Italia, difundiéndose por el continente algo
después. Nace, finalmente un término especifico que lo designe, landschaft,
landskip, landscape en las lenguas germanicas y el de paisaje, paisaggio, paisage,
en las lenguas latinas.

La pintura de paisaje (Navascués, 1992, p. 51), como género, utiliza por pri-
mera vez como tema el paisaje en si mismo, no como fondo o complemento. Este
género alcanzo su difusion a raiz de la propagacion de las ideas romanticas. F. Zeri
comenta en su libro Confieso que me he equivocado que el paisaje ofrece un ins-
trumento esencial para comprender las relaciones entre el hombre y la naturaleza,
o mas bien la constitucion de ésta por aquel. El paisaje esta ligado a la emancipa-
cion laica del pensamiento.

Los origenes del paisaje romantico estan vinculados a la pintura costumbrista
y de vistas del siglo XVIII. Estas vistas aparecen siempre vinculadas a lo humano
que acentua el caracter pintoresco de la escena. Por tanto, los paisajes siempre van
asociados a tipos, monumentos y lugares que, a su vez, estan asociados con el
mito romantico de Espaifia introducido por las influencias extranjeras, careciendo
de una tradicion consolidada en Espafia. Las influencias mas importantes fueron
las inglesas, especialmente la del paisajista D. Roberts. Por lo que respecta a la po-
pularizacion y difusion del concepto de paisaje romantico espafiol destacamos la
funcion de las publicaciones relacionadas con la evocacion del pasado monumen-
tal: Recuerdos y bellezas de Espania y Espania Artistica y Monumental. En el siglo
XIX se inicia esa vision fisica de Espaia, o de sus variantes nacionalistas, el “pai-
saje” como identidad de un pais. Entre los paisajistas espafioles influenciados di-
rectamente por Roberts podemos sefialar a J. Pérez Villaamil especializado en vis-
tas interiores, monumentos medievales y restos arqueoldgicos, todo ello envuelto
por un color calido y brillante que crea atmosferas fantasticas, escenograficas,
pero poco profundas sin interés por la relacion sentimiento-naturaleza. El auge de
la pintura de paisaje en Espafia se explica fundamentalmente por dos motivos: por
una parte, en el aflo 1830, la Academia de Bellas Artes de San Fernando acepta la
enseflanza de la pintura de paisaje oficialmente; por otra la existencia de un colec-
cionismo de pintura de paisaje en manos de una burguesia que esta interesada en
las costumbres, la naturaleza y la historia de un pais.

Al definir las caracteristicas esenciales de la ingenieria civil (Aguilar Civera,
2003, pp. 127-143) deberiamos introducirnos en conceptos como utilidad, funcio-
nalidad, racionalidad, sinceridad y transparencia. Conceptos que parecen incompa-
tibles con el sentimiento romantico de la pintura de paisaje decimondnica. Sin em-
bargo, se olvida con frecuencia ese compromiso del romanticismo con el progreso
del siglo XIX. Ya los enciclopedistas, D’ Alambert y Diderot, mantuvieron una cla-
ra aptitud a favor de las libertades, concepcién romantica analoga a la nocion de
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John Stuart Mill de la libertad como autorrelizacion. A su vez, tenian fe en el pro-
greso, en la ciencia y en la tecnologia, nociones y conceptos que a priori pueden
darnos a entender una racionalidad estricta y contradictoria con el romanticismo,
sin embargo es conocido el rechazo de Diderot a la concepcion empirica de Bacon
de la ciencia como observacion e induccion. Para él era una actividad basada en la
imaginacion y la conjetura. Hay que reconocer que existen numerosas obras ro-
manticas como las de Diderot, J. Stuart Mill o Richard Wagner, entre otros, en las
que se intent6 fusionar los conceptos de romanticismo y racionalismo. Recorde-
mos la imagen tipica de la arquitectura o ingenieria realizada en hierro, funcional,
econdmica, racional pero que proporcionaron a su vez esa imagen de ingravidez
de sus estructuras, basadas en la finura y delgadez de sus apoyos, en sus cerra-
mientos vitreos, aspectos que hicieron posible los mas poéticos suefios de toda la
historia del arte de construccion: puentes suspendidos, torres, palacios de cristal,
etc. En ellos debemos reconocer —como bien dice P. Navascués (1993)— ese fuerte
latido romantico.

Evidentemente, ese latido romantico debemos observarlo en la pintura de pai-
saje del siglo XIX donde el progreso, la técnica, la industria y el trabajo fue uno
de los motivos pictoricos mas utilizados en el siglo XIX. En este género (Vazquez
de la Cueva, 2000), la ingenieria civil se asoma en muchas ocasiones en las vistas
urbanas e incluso como protagonista de una escena de la naturaleza. Cémo no ci-
tar a J.M. William Turner (1775-1851), en cuyos lienzos y acuarelas, la transfor-
macion veloz del territorio por la técnica, la industria y los nuevos medios de
transporte (el ferrocarril) sera el motivo central de su iconografia, o a J. Constable
(1776-1837) donde la accion del hombre sobre la naturaleza se manifiesta en sus
cuadros, por ejemplo en sus dos cuadros sobre “El muelle de Brighton™ (1827),
una vision realista y a su vez melancdlica de una moderna obra de ingenieria: el
muelle embarcadero realizado entre 1822 y 1823 por Samuel Brown. A partir de
este momento, la Revolucion Industrial, sus nuevas tecnologias aplicadas al arte
de la construccion sera un motivo recurrente en toda la pintura de paisaje del siglo
XIX y siglo XX.

El ingeniero frente al paisaje

La obra se incrusta en el medio geografico, modificandolo en
los aspectos, fisico y humano, alterando ademas su evolucion
en ambas direcciones. Al incorporarse al paisaje adquiere ex-
presion geografica permanente (C. Fernandez Casado, 1948)

Para plantear el origen de la relacion paisaje-ingeniero, deberiamos aproximar-
nos a la formacion territorial de los ingenieros militares, a su dedicacion a la carto-
grafia y al dibujo del natural; Desde luego, no hay que desdeiiar el papel desarrolla-
do por la cartografia antigua. Su soporte, en arcilla, piedra, pergaminos o papel,
han sido concebidos como objetos de arte, religiosos, instrumentos de navegacion,
etc. Su objeto ha sido militar, cientifico o administrativo. Pero de una forma u otra
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106 - ALICANTE. Muelle de Ponlente. Vista panoramica

2. Alicante, muelle de Poniente. Biblioteca Valenciana-Fondo Huguet.

es la primera representacion de un territorio delimitado, un territorio que al ser co-
nocido puede ser dominado. A pesar de su primera funcion bélica la cartografia ha
servido de medio referencial para viajeros, peregrinos y comerciantes que deben
seguir unos itinerarios fijos. En este campo, y en relacion al paisaje, no podemos
obviar las llamadas “vistas de ciudades” realizadas desde el mar, como objeto de
ayuda a la navegacion. Son representaciones de ciudades costeras, con sus ensena-
das, vegetacion, poblacion, montes o cabos. Estas “vistas” desde el mar de ciertas
ciudades son representadas con cierto rigor realista, son, sobre todo informativas,
en absoluto estéticas, pero pioneras en la captacion de un espacio geografico. Fue-
ron muy abundantes entre el siglo XIV al XVIII, y las mas antiguas de nuestra co-
munidad son las “vistas” de Alicante, Villajoyosa, Denia y Pefiiscola. En este mis-
mo sentido, debemos también sefialar la “vista de pajaro” del puerto de Denia de
Vespasiano Gonzaga en 1575, asi como las realizadas, en esta misma época, por
Wyngaerde, de Valencia y de varios tramos de la costa valenciana.

Pero centrandonos en la figura del ingeniero de caminos, deberiamos citar la
inclusion de la asignatura de “Dibujo de Paisaje” en el Plan de estudios de 1840 de
la Escuela de Caminos y a su primer profesor Jenaro Pérez Villamil como un siste-
ma de educacion o de aproximacion del ingeniero a la percepcion del paisaje. Algu-
nas memorias para la construcciéon de puentes nos remiten a la valoracidn estética
del puente con su entorno. Es conocida la polémica entre los ingenieros de caminos
Pablo de Alzola y Fernando Garcia Arenal, con motivo de la construccion del Puen-
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te de Hierro de San Francisco en Bilbao. Para P. Alzola s6lo debian considerarse
valores estéticos en los puentes urbanos, mientras que Garcia Arenal, en su texto
Relacion entre el arte y la industria (1885), defendia la cualidad estética del puente
como una cualidad indisoluble de la obra cualquiera que fuera su destino. La idea
de ingenieria como configuradora del paisaje de un lugar estaba ya latente.

Para Carlos Nardiz (2004, pp. 7-8), aparte de los articulos y estudios de Carlos
Fernandez Casado y de Angel del Campo (“paisaje y paisajismo” 1951), es muy
dificil encontrar estudios que relacionen el proyecto de las obras de ingenieria con
la estética y el paisaje de la ingenieria.

En el siglo XX una de las primeras reflexiones sobre la ingenieria y su incor-
poracidn e incidencia en el paisaje, es la de Carlos Fernandez Casado. Este autor
sera el principal referente por su preocupacion en la incidencia de las infraestruc-
turas en el paisaje y por ser el iniciador de una serie de tendencias en la ingenieria
cuyo objetivo es intervenir en el territorio, de forma cientifica, adecuandolo a su
entorno y caracteristicas fisicas. Fernandez Casado recurre al paisaje cuando reali-
za sus estudios histdricos sobre puentes o acueductos romanos; pero sus principa-
les pensamientos corresponden a una serie de articulos que fueron publicados en
la Revista de Estudios Geogrdficos entre 1948 y 19543 con el titulo “Expresion
geografica de las obras del ingeniero”. Como ¢l mismo nos indicaba fueron conse-
cuencia de un viaje a Estados Unidos durante el verano de 1947 que tenia como
objetivo estudiar la utilizacion del hormigén en presas-bdvedas, en estructuras in-
dustriales, en pavimentos de carreteras y aeropuertos. La impresion que le produ-
jeron le llevo a reflexionar y analizar los distintos aspectos de la Ingenieria en re-
lacién con la Naturaleza®.

Su premisa de partida fue considerar que cualquier obra de ingenieria introdu-
cia unas variaciones en el medio fisico, una alteracion en el orden de los fendome-
nos naturales. Como un artificio del hombre, la obra de ingenieria debia conseguir
un equilibrio entre accidn y reaccion, unico modo para que la obra permaneciera.
Para este autor, todo dependia en gran medida del grado de naturalidad con que se
realizara la obra. Con este objetivo, analiza y propone determinadas soluciones
para la carretera, el puente, la obra hidraulica, el puerto, el aecropuerto, la agrono-
mia, la selvicultura, la mineria y la industria.

Con respecto a la carretera, C. Fernandez Casado (1975, p. 308), resalta no
s6lo la importancia de estas vias de comunicacién como primordial sistema que
sirve para las relaciones materiales entre los hombres sino por su funcién de po-
nerles en relacion directa con la naturaleza, descubriendo paisajes y dando a cono-

3 Estos articulos fueron recogidos en su obra Arquitectura del ingeniero, Madrid, ediciones
alfaguara, s.a., 1975, pp. 305-411.

4 “Nos referimos casi exclusivamente a lo realizado en Estados Unidos, donde los problemas
técnicos se plantean con mayor pujanza. Es, ademas, donde hemos estudiado el tema mas de cer-
ca y nos va a permitir poner en evidencia hasta donde llega la sensibilidad del ingeniero en un
pais tan motejado de utilitario”. Op. cit., p. 308.
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cer el territorio. Para el ingeniero “las dos funciones de la carretera nos plantean
ya el conflicto entre naturalidad y artificio. Este ultimo destaca en la funcién ma-
terial que exige maxima eficacia, mientras que el otro servicio es una demanda de
naturalidad. Se enfrentan, por un lado, las condiciones de minima energia de
transporte que exigen reducir la distancia virtual cortando ondulaciones y nivelan-
do lomas y valles mediante trincheras y terraplenes. Del otro lado tenemos la ca-
rretera amoldada al terreno, siguiendo a grandes lineas el ritmo de su topografia
con el minimo movimiento de tierras y la menor alteracion en las condiciones na-
turales”. Es el equilibrio entre ambos aspectos el que propone el ingeniero. Propo-
ne, siguiendo la ideologia del Comité de la Highway Research Board (Roadside
Beautification) fundado en 1930 y del Roadside Development, creado en 1932, el
trazado de caminos y carreteras siguiendo la /ey del terreno, por economia y segu-
ridad. Prefiere que el trazado siga el ritmo del terreno con alternancia de rectas y
curvas, cuidando aquellos que descubren panoramas, ampliando el criterio de la
estricta economia topografica a una geomorfologia mas amplia. Propone que la in-
corporacion de la obra en el paisaje no solo tenga un sentido geométrico, sino
vivo, restableciendo la continuidad de la vegetacion en todas aquellas zonas que
no se destinen a la circulacion (terraplenes, desmontes, etc.,). Resalta la importan-
cia de los arboles, como embellecimiento de bordes, como definiciéon de lejania,
como proteccion de vientos y de otros factores atmosféricos. La labor del ingenie-
ro la define como aquella que interpreta la naturaleza y que consigue un equilibrio
con ella resultando una obra eficaz, bella y segura.

Siguiendo a este autor, el puente es el artificio mas importante que se introdu-
ce en el camino. Un compromiso entre naturalidad y artificio, un cruce entre dos
circulaciones, una articulacion que debe responder a un problema de geografia hu-
mana y de geografia fisica, una atalaya en el paisaje, un mirador hacia el paisaje,
un duelo entre el ingeniero y el mundo fisico. Pero a su vez es la mas antigua rela-
cion del hombre con el rio. Sus propuestas son muy claras: “Frente a la variabili-
dad e irregularidad del rio el puente ha de poseer la maxima simplicidad y la mas
clara ordenacion. El criterio categorico de economia llevado a lo formal impone la
introduccion del minimo de ideas nuevas en el paisaje. La obra por encima del ni-
vel del agua ha de responder sin artificio a las condiciones resistentes de su fun-
cion sustentadora ajustandose a leyes mecénicas estructurales. La obra sumergida
ha de producir el minimo obstaculo al movimiento del agua, lo cual, regulado tam-
bién por leyes naturales, conduce a las formas hidrodindmicas que analizamos al
tratar de las obras hidraulicas. Pero ni las condiciones hidraulicas ni las condicio-
nes mecanicas definen la silueta del puente, que tampoco se decide mediante cri-
terio de economia. Siempre queda un margen al arbitrio del ingeniero, que ha de
llenarlo en todo lo posible mediante interpretacion del paisaje. En el horizonte
mas concreto de éste encontramos los materiales para la construccion del puente,
que junto con las condiciones geomorfoldgicas, pueden ser decisivos en la elec-
cién de arcos o dinteles”.
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Esta ultima manifestacion teorica le lleva a realizar una defensa de los puentes
de hormigon, cuyos componentes, grava, arena y agua son parte de la naturaleza,
frente a los puentes metalicos, cuya materia prima no tiene relacion ninguna con el
paisaje, pues el hierro y el agua son, para el autor, incompatibles®. Para Fernandez
Casado el puente metalico se impone al medio fisico siendo muy violento en el pai-
saje y mas adecuado para los paisajes artificiales de las grandes ciudades; por ello,
igualmente, opina que los grandes y largos puentes metalicos son un menor estorbo
en el paisaje, pues éstos se depuran a medida que aumentan sus dimensiones, se
simplifica su trama reticular, desaparecen elementos secundarios, adquieren mayor
relevancia los elementos principales y el puente se hace mas diafano.

Al respecto sobre esta apreciacion del hierro en el paisaje, otros investigadores
e ingenieros han defendido, a lo largo de este ultimo siglo y medio, la imagen mo-
derna del puente metalico. Asi, E. Saavedra® incidia en la imagen del hierro como
simbolo de progreso y comentaba: “El sorprendente desarrollo que todas las in-
dustrias han alcanzado en la segunda mitad del expirante siglo, unido a las necesi-
dades y exigencias de la moderna civilizacion, han influido por modo notable en
la manera de ser de todos los pueblos, y especialmente en el arte de construir.
Ocupa preferente lugar entre aquellas industrias la del hierro, que con los podero-
sos elementos que presta la maquinaria moderna, permite colocar este material en
obra en cualquiera de sus estados, colado, maleable o de acero, aunando lo mas
esbelto y elegante de la forma a la robustez que parecia propiedad exclusiva de las
construcciones ciclopeas” (1893). En 1980, respondiendo directamente a Fernan-
dez Casado, Pedro Navascués (1980, p. 51) nos dice: “en nuestra opinioén cabe ha-
blar con propiedad de una poética del puente de hierro en didlogo con el paisaje.
Quien ha visto las tierras secas, a veces desérticas, que atraviesan viaductos como
los mencionados del Salado o Jergal, o bien el puente internacional del Mifio
(1884), en el humedo clima galaico-portugués, puede convenir con nosotros el va-
lor afiadido que estos puentes pueden dar al paisaje convirtiéndolo en un paisa-
je “moderno”, pero de una forma discreta, como cuando Poussin hacia un paisaje
“clasico” con leves acentos evocadores, sin brusquedades ni efectismos. En este
sentido me parece importante recalcar que se trata de la introduccion de un ele-
mento que no transforma el paisaje, no lo dafa, lo respeta y se dispone a convivir
con ¢l, frente a la actual tendencia de acomodar el paisaje a la obra del ingeniero
partiendo de una cota cero”.

La obra hidraulica es para C. Fernandez Casado la que exige una mayor ade-
cuacion a las caracteristicas geomorfologicas del terreno. En todas estas obras hay
una alteracion drastica inmediata y se instaura un nuevo orden de funcionamiento
en sustitucion del anterior. Para el autor esto supone un nuevo equilibrio natural en

5 Al respecto comenta: “Nada metalico aparece en el paisaje natural, y al imaginar el puente
encajado en ¢l causa malestar pensar en su extraordinaria conductibilidad térmica y su poca re-
sistencia a la meteorizacion”. Op. cit., p. 310.

¢ Real Orden, 23 de abril de 1893.
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el que se incorpora la obra: “Esta tensidon de fuerzas en contraste alcanza al propio
ingeniero al compenetrarse con los problemas del rio y de la obra, sintiendo aquél
como proceso externo ineludible y ésta como decision que ha de llevar implicita la
posibilidad de su permanencia y que ha de imponerse introduciendo modificacion,
pero no desajuste (...) El ingeniero debe penetrar en lo mas profundo del mecanis-
mo del agua para prever la manera como va a comportarse y proyectar las estruc-
turas fijas, anquilosando el movimiento ideal en moldes para su fluir, de modo que
cuando el agua llegue encuentre el cauce realizado con la forma externa de su pro-
pio perfil (...) Entre la obra que permanece y el agua que fluye no debe haber vio-
lencia; si la forma es adecuada, las lineas del contorno han de ser previamente a la
par trayectorias”. Incluso, en casos como obras de defensa de margenes, cortas de
meandros, desagiie de cuencas endorreicas, son consideradas o interpretadas como
ayuda del hombre a superar las dificultades transitorias de la evolucion del rio.

La vision de C. Fernandez Casado, con respecto a las presas de embalse, una de
las obras hidraulicas de mayor artificio que el hombre instaura en el mundo fisico,
es la imagen de un gran acontecimiento natural. Y ante los modelos anteriores rigi-
dos (torres de toma, aliviaderos, desagiies de fondo, etc.), defiende el modelo de
presa aliviadero, donde las “avenidas desaguan por la coronacion, discurriendo a lo
largo del paramento inclinado para destruir la energia excedente al pie de la presa
misma. La presa que antes terminaba con el remate rigido de un muro de espesor
constante, moldea ahora su paramento con formas hidrodindmicas”. Soluciéon que
supone un aumento de naturalidad ante el artificio, menor perturbacion en el meca-
nismo del agua y mayor relacién con el paisaje.

El puerto artificial, segun el autor, es la obra mas poderosa creada por el hom-
bre con pocas o ninguna posibilidad de incorporarse en un régimen de funciona-
miento definitivo: “El mar asimila destruyendo y el puerto solo logra una tregua
pasajera, en un pequeilo espacio defendido de agitacion superficial”. Es tal la vio-
lencia del medio marino y tan constante que desde la antigiiedad se han buscado
resguardos naturales. La expresion geografica de estos puertos naturales se limita-
ba a obras internas con darsenas que alteraban minimamente el perfil de la costa,
siguiendo las recomendaciones de Vitruvio y Alberti que afirmaban que lo funda-
mental en un puerto es que lo dé todo la Naturaleza. Logicamente, las nuevas ne-
cesidades de los buques decimondnicos, la evolucion de la ingenieria portuaria,
provocan unas infraestructuras cada vez mas potentes y defensivas. Manda el arti-
ficio geométrico y la solucion mas idonea se basa en un conocimiento particulari-
zado y cientifico de las caracteristicas y condiciones geograficas del puerto: “El
ingeniero tiene que hacerse a la conducta del mar por un conocimiento directo v,
ademas con pleno sentimiento de su mision. Ha de pulsar la reaccion del medio a
los obstaculos que ¢l mismo va introduciendo”.

Con este mismo sentimiento, de analista ante el paisaje y actor de estas in-
fraestructuras, C. Fernandez Casado, revisa la problematica del aeropuerto (que
busca ante todo horizontalidad), de los trabajos de mineria (ejemplo extremo en el
sentido brutal de la explotacidn), de la agricultura (cuya explotacion organizada
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garantiza la colaboracion del hombre con el mundo fisico hacia un fin comun), de
la selvicultura (cuya obra debe caracterizarse por una economia siempre construc-
tiva, controlando repoblacion y erosion), de la industria ( que se caracteriza por su
maximo artificio pero consubstancial con la existencia del hombre).

Siguiendo los presupuestos tedricos de Carlos Fernandez Casado, que ya he-
mos comentado, el siguiente paso lo encontramos en la figura de José Antonio
Fernandez Ordofiez, que desde finales de los aflos setenta en su Catedra de Estéti-
ca de la Escuela, intent6 aproximar a los futuros ingenieros a reflexionar sobre las
relaciones estéticas y ambientales de la obra de ingenieria. Esta linea se ha mante-
nido viva a través de trabajos como los de Miguel Aguild; profesor que impartid
desde 1979 la asignatura de doctorado en la Escuela titulada “Ingenieria y paisaje”
y , en este sentido, me refiero a sus numerosos articulos, libros, en los que hace
referencia continua al tema.

Son muchas las lineas de trabajo que se han derivado de aqui, como aplicacion
practica en los proyectos de ingenieria, de impacto ambiental, como estudio estéti-
co del entorno; pero en nuestro campo nos interesa, ante todo, el analisis del pai-
saje como valor inseparable de la obra publica, como factor indisociable en el ana-
lisis de la Obra Publica y como valor afiadido en su valoracion patrimonial.

NUEVAS LINEAS DE INVESTIGACION

Analisis del Territorio

Uno de los campos actuales de investigacion es el analisis del territorio: se tra-
baja en el territorio como espacio construido y como legado y recurso cultural,
donde los vestigios materiales nos proporcionan una vision histérica del devenir
de nuestra historia, y su analisis y lectura nos dejan entrever una organizacion del
territorio, un orden disefiado segun los intereses y directrices sociales, politicas y
econdémicas de cada periodo. Una vision extensiva tanto de las obras publicas
construidas como de las propias redes o sistemas en las que estan inmersas.

El territorio es, desde este punto de vista, una fuente histdrica sobre la sociedad
del pasado y del presente. Es como un archivo historico de lo acontecido. Es un le-
gado que forma parte de nuestro patrimonio cultural. En este sentido, el gran prota-
gonista del territorio construido, o de esa arquitectura del territorio, es la obra
publica. Por ello, la lectura analitica del Territorio y de la Obra Publica nos propor-
ciona una evidencia de las diversas formas de organizacion del espacio en relacion
con la utilizacion y explotacion de la naturaleza, y su grado de desarrollo social y
técnico siempre serd reflejo de la sociedad que lo ha construido y disefiado.

Sobre esta base, en estos tltimos aflos se han elaborado diferentes trabajos con
distintos enfoques, de los que voy a resaltar s6lo uno.

Una lectura importante de este territorio construido es observar sus transfor-
maciones a lo largo de los grandes periodos histdricos, construccion de un espacio
que ha ido ocupando, ordenando y consolidando el territorio en base a las distintas
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3. Puente de Contreras. Lucio del Valle. Caudete de las Fuentes. Fondo CDR.

culturas y a los diferentes acontecimientos historicos. Bajo este prisma en el afio
2000 salio a la luz un importante estudio sobre el noroeste de la Peninsula Ibérica;
me refiero al libro La construccion del Territorio. Mapa historico del noroeste de
la Peninsula Ibérica de JR. Menéndez de Luarca y N. Osorio con un “Ensayo in-
troductorio” de Arturo Soria y Puig. Los autores introdujeron unos objetivos y una
metodologia para llegar a analizar el proceso de organizacion del territorio en el
devenir histérico. Para los autores, esta ordenacion se ha ido realizando mediante
unas operaciones basicas: delimitacidn, jerarquizacion e integracion; una delimita-
cion que define un contorno, con murallas o cercas, con hitos puntuales, una jerar-
quizacion que manifiesta el poder de atraccion de unos centros significativos so-
bre un territorio mas o menos extenso y una integraciéon en base a las vias de
comunicacion que van creando redes y hacen accesible el territorio. Una metodo-
logia basica e importante conceptualmente al analizar el territorio construido.

La ordenacion del paisaje construido es un proceso que podemos leer a través
de las vias, de los limites, de los centros y de las sefiales. Se entiende por via el so-
porte lineal del movimiento (calzadas, caminos, acueductos, caminos de hierro,
carreteras, etc. con todos sus elementos e infraestructuras). El limite es la linea
real o imaginaria que acota una superficie en la que se ejerce un poder determina-
do (red de castillos o de torres vigias, divisiones geograficas o administrativas, red
postal, red telegrafica, etc.). Centro es el punto donde se asienta el poder y el lugar
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4. Linea férrea en la costa de Benicassim. C.1910. Fotog. Sarthou Carreres. Arxiu Provin-
cial de la Diputacié de Valeéncia.

de irradiacion de las vias (ciudades, monasterios, castillos, puertos, etc.). Senal es
el signo puntual y artificial utilizado para indicar la linea de movimiento, delimi-
tar las superficies o marcar centros (miliarios, cruces de término, torres, rollos ju-
risdiccionales, faros, etc.). Estos conceptos, via limite, centro, sefial, han sido y
son fundamentales en la vision historica del territorio, en el proceso de ordenacion
territorial, y en la identificacion de unas sefias de identidad, regionales, nacionales
y europeas, tal como proponen J.R Menéndez de Luarca y N. Osorio.

Estos estudios y otros que podriamos citar nos llevan a la conclusion de que: la
historia de las obras publicas es hoy indisociable del concepto del territorio cons-
truido, de su delimitacién y ordenacion, de sus hitos y sefiales, del concepto de
transporte como medio de comunicacion de ideas, técnicas y culturas, del concep-
to de paisaje como lectura y disefio de una forma de habitar en el mundo. La lec-
tura del territorio es la lectura de un espacio y de un tiempo, donde cada periodo
histérico sedimentara toda una serie de actuaciones; un legado, una herencia que
forma parte de nuestro patrimonio. Como nos dice A. Soria, en el libro antes cita-
do: “Tras un largo proceso de transformacion el territorio se consolida como una
gran construccion, un artificio dotado de una historia y un lenguaje propios que lo
convierten en un objeto cultural, una gran obra de arte.”
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Como veremos este andlisis territorial con una metodologia propia ha derivado
hacia otros campos de igual interés: la importancia de la obra publica como confi-
guradora de paisajes singulares y la valoracion de las infraestructuras lineales his-
toricas.

Analisis del paisaje o la obra publica como “lugar”

Este analisis territorial nos ha llevado al estudio de la obra publica en el paisa-
je, o el territorio construido como lugar. Son realidades construidas que identifi-
can un territorio. Un paisaje elaborado en procesos de larga duracion.

Ya en 1987, J. Antonio Fernandez Ordodiiez (1988, p. 15), en su introduccion al
Catalogo de puentes de Leon nos comentaba: “Desde tiempo inmemorial, por me-
dio de las obras publicas, el hombre configura el espacio y se apropia de €l, lo se-
nala y significa, creando un lugar, en sentido heideggeriano. Las obras publicas
no son s6lo monumentos aislados en la naturaleza, sino que forman un tejido que
soporta y hace posibles las relaciones sociales”.

Pero ante todo debemos citar a Miguel Aguil6 (1999) que a través de sus cla-
ses y publicaciones nos proporciond una metodologia para apreciar y analizar la
personalizacion del paisaje a través de las obras publicas y la creacion del “lu-
gar”; teorias que desarrolld en su libro El Paisaje Construido. Una aproximacion
a la Idea de Lugar, publicado en 1999. Para Aguil6: “Este estudio es una indaga-
cion sobre esa relacion esencial del hombre con la naturaleza que es el construir.
Construir es habitar, estar presente en el mundo. Sobre lo natural, crecido espon-
taneamente, se dispone aquello que posee corporeidad y ha sido disefiado delibe-
radamente. Lo natural posee su propio sentido: responde a unos principios de
funcionamiento y es fruto de unos procesos de formaciéon y cambio, que son co-
nocidos. El hombre, por su parte, inserta en lo natural un orden deliberado que
responde a un proposito. Con ello afirma su presencia en el mundo, ejerce su
habitar”. Asi, un puente u otra obra publica crea su propio paisaje, lo ordena y
le da sentido, y si, a su vez, esta infraestructura genera actividades, se produce
una nueva transformacion y configura un lugar: “El desarrollo de la vida con el
puente hace penetrar ese emplazamiento en el ambito vital de lo humano y pro-
duce un lugar”. M. Aguild nos aporta igualmente unas pautas para su analisis:
1. a través del conjunto fisico, su relacion con el entorno que adquiere rasgos y
caracter propio; 2. a través de las actividades vinculadas a la funcion del lugar
que lo convierte en una referencia social, en una referencia vital, en parte de
nuestra historia; 3. a través de los significados como producto de nuestras expe-
riencias e intenciones, que le da un caracter social y cultural. Aporta igualmente
una metodologia de analisis para los tres aspectos indicados: conjunto fisico, ac-
tividades y significado.
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5. Puente de Mufiatones, Jérica. Direccion General de Patrimonio Artistico.

Muy relacionado con ese concepto social, vital y significativo de la obra publi-
cay del “lugar” que genera, nos encontramos con los planteamientos que propone
la catedratica de estética de la Universidad de Murcia, la Dra. Francisca Pérez Ca-
rrefio, la cual comenta: “A diferencia de la mera percepcion estética de la naturale-
za, a partir de las categorias estéticas basicas: la belleza, lo sublime, lo pintoresco,
la experiencia estética del entorno se caracteriza, en cuanto a su sujeto, por la con-
sideracidn de elementos arquitectdonicos o de ingenieria en relacién con el paisaje
y, en cuanto al sujeto, por la participacion de todos los sentidos y del cuerpo, no
en la mera contemplacidn, sino también en la actividad cotidiana y en la interac-
cion con el medio y en el medio”.

Seglin esta autora en primer lugar se juzgaria la experiencia estética de la obra
en su integracion visual, emocional en el entorno pero deberia evaluarse también
otros factores como la capacidad de la obra para organizar el paisaje y su expe-
riencia por parte de los habitantes o usuarios. Seran por lo tanto propiedades esté-
ticas del entorno y de los elementos que lo constituyen: la accesibilidad, la propor-
cionalidad, la habitabilidad, la amabilidad, la expresividad o el simbolismo.
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Este analisis estético contribuiria al mayor conocimiento del patrimonio de la
ingenieria civil y a la valoracion de estas intervenciones en el paisaje, adquiriendo
una mayor cultura y una mayor identificacion de los habitantes con su paisaje.

Itinerarios Culturales y/o Infraestructuras Lineales

El patrimonio de la Obra Publica exige atender tanto a su escala individual y
singular como a su escala territorial y en concreto a su escala lineal, como parte de
una red o sistema de canales, de carreteras o de ferrocarriles, siendo esta la unica
forma de contextualizar la obra como hito o roétula en este corredor y la unica for-
ma de conservar o valorar objetos u obras menos valiosas como parte del conjunto.

Este aspecto ha sido muy poco valorado y hoy soélo existe un consenso en temas
muy puntuales, como aquellos tramos de calzadas romanas mejor conservadas, a iti-
nerarios como el Camino de Santiago o la Via de la Plata, a algunos sistemas como
El Canal de Isabel II y el Canal de Castilla o la red de cafiadas ganaderas. Son ex-
cepciones en el amplio campo de la valoracion patrimonial. Y no siempre se ajustan
a una categoria patrimonial definida.

En estos ultimos anos, sobre todo desde la calificacion del Camino de Santia-
go, en 1993 como primer itinerario cultural europeo, se ha reflexionado sobre el
concepto de “itinerario cultural”. ICOMOS en 1994 lo ha definido en varios mo-
mentos, pero es evidente que se ha valorado el patrimonio intangible de los itine-
rarios culturales como uno de los contenidos esenciales, por encima de otros as-
pectos que nos definen la materialidad fisica del itinerario. Sin embargo
deberiamos insistir en la materialidad de la via o de la ruta, en los vestigios fisicos
del camino, desde su trazado, material, sefalizacion, desde sus puentes y viaduc-
tos, hasta las arquitecturas asociadas a los caminos, carreteras, vias férreas, etc.
como la posada o la aduana. Y abordar como proponen algunos investigadores
(Teresa Sanchez Lazaro, Francisco Javier Rodriguez Léazaro, Jose M* Coronado,
Carlos Nardiz, etc.) una nueva categoria de proteccion, la de las infraestructuras li-
neales historicas, hoy todavia no contemplada, valorando los aspectos tangibles de
estas vias o redes, valorando la especificidad y singularidad del patrimonio de la
Ingenieria Civil o de la Obra Publica.

Esta linea de investigacion, de gran interés patrimonial revalorizaria la obra
publica desde su contexto territorial, eliminando su vision restrictiva como obra
singular, y nos permitiria recuperar caminos, tramos de carretera, redes de agua,
de energia, etc., como un legado historico a preservar y conservar. Un ejemplo cla-
ro seria el Puerto de Contreras en el camino de Madrid-Valencia.

Territorio, Transporte y Obra Publica

Una aplicacion interesante, producto de estos nuevos conceptos e investigacio-
nes se ha producido en estos ultimos anos en la historia del transporte en general.
Seria el caso de los trabajos como el de Ignacio Gonzalez Tascon (2005) y su His-
toria del Transporte o mi trabajo sobre el Territorio como proyecto, base del Pro-
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yecto Museoldgico para el futuro Museo del Transporte y del Territorio de la Co-
munidad Valenciana (Aguilar Civera, 2003). Investigacion claramente influida por
la metodologia que se desprenden de los trabajos antes comentados.

El concepto del transporte con todos sus componentes como legado patrimo-
nial no es nuevo. El transporte como patrimonio técnico ha sido objeto para la crea-
cion de Museos como el de Lucerna, el de Budapest, el de Caracas, el de Tokio, el
de Cali en Colombia, el de Missouri, etc. I[gualmente ha sido objeto de museos es-
pecializados como el del automovil o el del ferrocarril, o incluso han formado par-
te de alguna seccion de los Museos de la Ciencia y la tecnologia o de los museos
para la Industria. Es decir, los medios de transporte han sido objeto de colecciones
y museos desde al menos hace ya hace dos siglos.

La historia del transporte es de una riqueza de contenidos asombrosa. En su
devenir contribuye la técnica, la tecnologia, la ciencia, la mecanica, las distintas
fuentes de energia, etc., y tiene, a su vez, claras implicaciones geograficas, econo-
micas, politicas o sociales. Cientificos, industriales, empresarios, promotores,
constructores, ingenieros, arquitectos, trabajadores, politicos, viajeros, etc. son
también protagonistas de esta historia del transporte. Las novedades tecnologicas
y cientificas, la promocidn de estas obras publicas, las opciones politicas, los nue-
vos sistemas constructivos, el trafico de mercancias y de viajeros, son datos histo-
ricos que nos ilustran, de nuevo, el acontecer de la historia del transporte.
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El transporte o la accién de comunicacién ha sido y es indice de progreso, de
desarrollo, en cada uno de los periodos historicos: El conocimiento de la historia
del transporte nos revela multiples datos sobre nuestra historia pasada y contem-
poranea, su evolucion, su desarrollo, sus ambiciones, sus proyectos de futuro, es
decir sus realizaciones y expectativas, datos imprescindibles para una correcta
apreciacion de lo acontecido. Conceptos como comunicacion, traslado, movilidad,
velocidad, comodidad, puntualidad, son indicativos de una especifica valoracion
de la sociedad en sus distintos estadios, en la organizacion de una red de transpor-
te, en suma, en el pensamiento y forma de vida de la sociedad. Son valores a tener
en cuenta en la historia del transporte.

Por ello uno de los principales criterios de nuestro futuro Museo es observar el
transporte como fuente histdrica, como testimonio histérico, y los objetos de la
coleccion expuestos seran los que representen esta historia integral del Transporte,
asi, los carros, carruajes, galeras, naves, trenes, tranvias, coches, camiones, avio-
nes, etc., seran testimonios y huellas de la historia de la humanidad, de las noveda-
des técnicas y cientificas, del desarrollo industrial y agricola, de las necesidades
sociales. Objetos técnicos, es decir testimonios de la industria y de la técnica del
transporte, hechos técnicos que comunican, informan y ensefian el proceso cienti-
fico del transporte, hechos sociales que relacionan la problematica y las necesida-
des de una sociedad con el transporte, son en su conjunto el legado histérico y pa-
trimonial de la historia del transporte.

El segundo concepto que queremos tratar es el territorio construido. Se plantea
el concepto de patrimonio territorial y el del territorio como recurso cultural. Hablar
de patrimonio territorial es plantear el reconocimiento de que nuestro entorno natu-
ral y artificial representa un legado valioso y constituye una herencia o patrimonio.

El territorio es un complejo fisico con numerosos elementos que lo confor-
man. Es un espacio construido, aparece como una arquitectura, y ésta es el resulta-
do de una practica proyectiva realizada por el hombre. Construir en nuestro medio
natural es habitar, es proyectar y dar un orden deliberado a los distintos espacios,
transformandolos, jerarquizandolos o conectandolos entre si. El territorio propor-
ciona una evidencia de las diversas formas de organizacion del espacio en relacion
con la utilizacion y explotacion de la naturaleza, y su grado de desarrollo social y
técnico siempre es reflejo de la sociedad que lo ha construido y disefiado.

Al territorio considerado como patrimonio cultural se le reconocen atributos
edificados y no edificados. Como manifestacion cultural tiene dos vias de operati-
vidad: la ambiental, es decir, la representada por los espacios y recursos naturales y
la histdrico-social constituida por una concreta organizaciéon y conformacion espa-
cial que refleja el modo de ser o de hacer de una sociedad determinada. Esta segun-
da via es la que nos interesa. Es evidente que este legado territorial es de caracter
histérico, es decir, es un legado de las sociedades precedentes en el devenir histori-
co, donde podemos contemplar las actividades de la sociedad en sus distintas eta-
pas. El territorio es, desde este punto de vista, una fuente histérica sobre la socie-
dad del pasado y del presente. Es como un archivo histérico de lo acontecido.



34 Inmaculada Aguilar Civera

Curiosamente, la idea que tenemos del paisaje construido esta intimamente li-
gada al transporte. Gran parte de las transformaciones de un territorio son conse-
cuencia de la accion de la comunicacion, del movimiento del hombre, del agua, de
la energia, de las mercancias, de las ideas. Este es el segundo punto de partida de
nuestro Museo, el segundo eje vertebrador. A su vez, esta ocupacion del territorio
y la conexion de los diferentes ambitos geograficos tendra a lo largo de la historia
como testimonios y huellas unas redes, unos nodos, unos elementos singulares y
monumentales, y unos lenguajes concretos. Elementos y técnicas que constituyen
el legado cientifico, tecnologico e ingenieril de cada periodo histérico y un len-
guaje con un amplio repertorio de signos.

En estas nuevas investigaciones el objetivo final es dar a conocer, por lo tanto,
los medios de locomocion y comunicacion a partir de las transformaciones del te-
rritorio, de su organizacidn espacial y territorial, de sus redes y sistemas, de sus
soportes y plataformas; ello implica contextualizar el transporte con las activida-
des econdmicas, politicas y administrativas de una sociedad determinada, que or-
ganizan y jerarquizan de este modo el territorio. Y sobre todo contextualizarlo con
sus vias de comunicacidén y sus elementos singulares. La multitud de elementos
que lo componen, caminos, carreteras, puentes, viaductos, tineles, canales, acue-
ductos, presas, puertos, etc. son un muestrario de la materialidad o de la arquitec-
tura del territorio, son las formas del territorio, son las huellas de esos periodos
histéricos, son los signos de identidad de esas sociedades pasadas.
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