2013

SOBRE RAILES

| SEMINARIO INTERNACIONAL SOBRE PATRIMONIO DE
LA ARQUITECTURA'Y LA INDUSTRIA

AULA DE GESTION E INTERVENCION EN EL
PATRIMONIO ARQUITECTONICO E INDUSTRIAL




| Seminario Internacional G+I_PAl

Sobre Railes

Promueven:

Colaboran:
Direccion del

seminario :

Comité de
seguimiento:

Edita:
ISBN:

Maquetacion:

Aula de Gestion e Intervencion en el Patrimonio Arquitecténico e Industrial
Universidad Politécnica de Madrid
Instituto de Patrimonio Cultural de Espana

Metro de Madrid
Casa de Velazquez

Rafael Guridi Garcia / ETSAM-UPM
Antonio Carretero Diaz /ETSII-UPM
Linarejos Cruz Pérez, / IPCE

Antonio Carretero Diaz, Rafael Garcia Garcia, Rafael Guridi Garcia , Joaquin
Ibanez Montoya, Maria Luisa Martinez Muneta, Jose Manuel Mera sanchez
de Pedro, Juan Monjé Carrié, Juan de Dios Sanz Bobi, Fernando Vela Cossio,
Jesus Campos Gonzalez, Carolina Castafeda Lopez, Linarejos Cruz Pérez.

Aula de Gestion e Intervencion en el Patrimonio Arquitecténico e Industrial
978-84-606-6230-3
Jesus Campos, Carolina Castaneda

Disefo de portada: Rafael Guridi Garcia



| SEMINARI(

INTER\lACIUNAL

JBRE DATRIMUWU
LA ARQUITECTURA

Y LA I\DUSTRIA

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllll







NTRODUCCION

PRESENTACION DEL AULA G+I_PAl

El Aula de Formacion "Gestion e Intervencion sobre el Patrimonio de la Arquitectura y la Industria G+1/
PAI" de la Universidad Politécnica de Madrid presenta con esta | Seminario Internacional “Sobre railes”
su primera actividad pblica resultado de la colaboracion de esta institucion con la Fundacion ACS.
Este primer seminario es el fruto del acuerdo suscrito entre esta Ultima institucion y la universidad en
forma de un Aula de Formacion dentro del Programa Universidad-Empresa. EI Aula para la Gestion e
Intervencion en el Patrimonio Industrial puesta en marcha en el ano 2012se localiza fisicamente en
la sede de la Escuela Técnica Superior de Arquitectura.Como Aula tiene, como objetivos definidos, €l
promover actividades de docencia y de difusion en el area de las nuevas estrategias para la gestion
en la rehabilitacion del Patrimonio Cultural, un capftulo patrimonial construido por el Tiempo Indus-
trial desde las disciplinas de su proyecto arquitectonico/ingenieril que se ha establecido,aqui,desde
un innovador ambito de colaboracion transversal entre la ETS Arquitectura de Madrid y la ETS de
Ingenieros Industriales. Con un fundamento de servir de nexo para planificar, coordinar y supervisar
relaciones entre ambas entidades, pero también entre ambas disciplinas, las actividades programadas
anualmentegracias al apoyo de la Fundacion ACSse centran en la formacion, la investigacion, la trans-
ferencia de conocimiento v su difusion en el marco innovador indicado.

A la par, este | Seminario Internacional amplia este proyecto acadéemico con la incorporacion de la
gran actualidadsocial y politica de esta tematica a nivel nacional y europeo. £l Plan Nacional por el
IPCE-Ministerio de Educacion, Cultura'y Deportes sobre este patrimonio cultural ya hace unos anos ha
permitido la vinculacion de esta entidad a este seminario asi como a los que se deriven en el futuro por
su actividad. Supone asi la puesta en marcha de un proyecto académico muy singular en nuestro pais.
Singular en sus alianzas, en el hecho de hacerlo de una manera coordinada, integrada, desde dos
escuelas superiores como la Escuela Técnica Superior de Arquitectura y la Escuela Tecnica Superior
de Ingenieria Industrial y en el apoyarse en le IPCE v en su experiencia. Se pretende, por vez primera,
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en este tipo de patrimonio, establecer un canal de comunicacion cara al estudioso pero también
ciudadano; un dialogo pertinente entre la Maguina y su Envolvente y entre universidad y sociedad.

En la estrategia del Aula que se refuerza mediante este | Seminario se propone un trabajo metodologi-
camente muy coherente desde el mundo presente de la conservacion e intervencion del Patrimonio
Industrial enfatizando su gestion. Haciendo de su difusion, con el tejido de las entidades y ciudada-
nos invitados, ya vinculados desde hace anos a esta teméatica cultural, la estrategia de cooperacion
académica multiplica sus esfuerzos sin duda alguna. Al darles espacio en esta reunion se pretender
analizar experiencias ya producidas en nuestro pais quiza no del todo conocidas fuera de ciertos am-
bitos y amortizar sus trabajos previos, Con un planteamiento que exige vocacion de continuidad, dada
su relevancia contemporanea en la escala del planeamiento urbano y paisajistico,con un tratamiento
a corto, medio v largo plazo, estos seminarios que comienzan con esta edicion van a segmentar 1as
diversas tematicas de una manera monografica para abordarlo en toda su complejidad.

La definicion del tema que inicia este | Seminario, como un primer balance de lasactividades desarrol-
ladas en este primer ano de vida del Aula,se ha decidido dedicar a un tema crucial en la construccion
de nuestro espacio en los siglos XIX y XX: el mundo de los ferrocarriles de superficie y metropolitanos.
Contodo el patrimonio de su inabordable relacion de extensiones de edificios, prototipos, sistemas
repercusiones ecdémicas docentes y de investigacion y, como no, patrimoniales como ya ha sido
indicado.Desde sus primeros debates ha sido evidente una vocacion urbana de la actividad del Aula.

La presencia del Director de la Fundacion ACS, de los Directores de ambos centros senalados acom-
pafados por la Comision de Seguimiento y de un conjunto de entusiastas profesores ha permitido la
celebracion intensa de esta primera convocatoria. A todos ellos nuestro agradecimiento.lgual que a las
entidades INCUNA y TICCIH, a la Casa de Velazguez, CIFVM, ESTEYCO, Metro de Madrid y Talgo que
han colaborado en el buen desarrollo del Seminario.

Un primer seminario siempre tiene algo de experimental como capitulo fundacional. El cuerpo consti-
fuido por las acciones ejemplares de restauracion de la Sala de Motores del Metro de Madrid o del fer-
rocarril minero de EI'Hornillo, el Plan Nacional —aprobado- que incluyea este patrimonio muy especifico
entre sus capitulos asi como el inventario recientemente ejecutado para la revision del Plan General
de Ordenacion Urbana de Madrid, han sido contrastados, y debatidos, quiza por vez primera, enlos
dos dias de sesiones programadas.Panoramas de muy diversas escalas, espanoles preferente mente
pero también del mundo cercano de ltalia y Portugal. Acompanados, todos ellos, de una magnifica
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exposicion situada en le vestibulo de la ETS de Ingenieros Industriales con el apoyo de la ETSICCP de
la UPM, que ha acogido el montaje cinematografico del profesor David Rivera. Como de otra, después,
en la ETS de Arquitectura, recogiendo los posters de investigacion remitidos.

Desde muy diversas miradas, arquitectos e ingenieros,historiadores, expertos en comunicacion,
jovenes investigadores, han podido exponer sus trabajos yejemplos, algunos europeos, en su trata-
miento presente.Doctorandos, algunos apoyados por la propia Aula, han podido exponer de manera
fisica y oral el estado de sus tesis, La convocatoria de las dos primeras ayudas a tesis doctorales,
una de los programas de la ETSII y otra de la ETSAM, ha supuesto la evaluacion de seis candidatos
segun un perfil establecido. Doctorandos que han incluido un compromiso anadido al colaborar en la
elaboracion del Seminario v cuya presentacion sefialada ha supuesto un adelanto en una reunion, este
ano, todavia sin comunicaciones ni comision cientifica.

Coordinado por Linarejos Cruz, responsable del Plan Nacional, del IPCE, y los profesores Antonio Car-
retero y Rafael Guridi, con el apoyo de una comision asesora constituida por muchos delos mejores
especialistas en el tema en nuestro pais, se ha disenado un programa que ha pretendido reunir, creo
que con gran éxito a la vista de las encuesta posteriormenterealizadasentre 10s numerosos asistentes,
los temas claves de investigacion sobre esta materia en nuestros dias. La generosidad demostrada por
los conferenciantes presentes, y su indudable relevancia, se asocia a objetivos universitarios que tienen
que ver con la existencia del Cluster de Patrimonio Cultural en el Campus de Excelencia Moncloa y
con la oportunidad de las reformas Bolonia y de su nuevo Plan de Estudios. En este desarrollo ambos
centros, politica v espacialmente, han permitido, han colaborado a facilitar, una permeabilidad muy
deseable hoy entre arquitectura e ingenieria. Los textos expuestos a a continuacion o desarrollan con
toda claridad. A ellos me remito,

Para finalizar volviendo al punto donde comenzamos. Segun el Programa citado de Universidad —Em-
presa de la UPM se trata pues aqui de fomentar la formacion, difusion e investigacion en el ambito de
la universidad con el apoyo de la empresa privada. Con el establecimientode este Aula en Gestion e
Intervencion en el Patrimonio Industrial que ha soportado y promovido esta | Seminario Internacional
"Sobre ralfles” se han puesto en marcha nuevas alternativas en lo conceptual y metodoldgico. Con el
tratamientode politicas en su docencia, en su apoyo social, con el apoyo a proyectos de innovacion
tecnoldgica, que, aplicados a la formacion, con la celebracion de joradas especificascomo estas y
con la publicacion desu actividad y resultados.Mediante la Webdel Aula, con la promocion puntual
delas conferencias y acontecimientos asociados y con la promocion de las lineas de investigacion aqui
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iniciadas y con el apoyo a la realizacion de tesis doctorales y proyectos, se plantea con seminarios
como el descrito el desarrollo de una programacion anual de encuentros a nivel nacional e internacio-
nal sobre la patrimonio del mundo industrial.

El calendario desarrollado ha permitido conferencias magistrales v mesas de debate, con un tiempo
excesivamente breve sin duda, a la par que el anuncio de un protocolo de actividades complementar-
ias, algunas, por ejemplo, con el objeto de potenciar, y premiar, 1a realizacion de Trabajos en Fin Grado
0 en Maestrias en la UPM, Esta iniciativa, descrita en la Web, pretende una vision nueva, mas transver-
sal a nivel academico, coherente en el espiritu del Aula, en el tratamiento de la gestion del patrimonio
industrial. Un premio para trabajos de grupos o equipos formados por alumnos de ambos centros. Se
acordo convocarlo en el seminario, de manera excepcional solo como convocatoria, este ano.

Asunto relevante en un proyecto universitario como es este Aula ha sido estructurar su identidad y visi-
bilidad. Este seminario fundacional, sin duda, ha sido un magnifico instrumento para difundir la pagina
Web del Aula que va a recoger, on-line, toda su actividad y la de sus diferentes convocatorias y noticias
asociadas. También la de la colaboracion con la linea de especialidad en Intervencion en el Patrimonio
Arquitectonico de la ETSAM/UPM y con el Master Oficial de Conservacion y Restauracion del Patrimo-
nio de la UPM'y en colaboracion con los proyectos Incuna 'y Ticcih y con la catedra Demetrio Ribes de
la Universidad de Valencia o con las redes CONPADRE y PHI Espana o el Blog Patrimonio Industrial.

Os esperamos el afio que viene.

htto.//www.aulapatrimonioindustrial, wordpress. com

8V






Introduccion

Al presentar este primer Seminario es necesario empezar reconociendo la flusion y el trabajo comun
de fodas las personas e instituciones publicas y privadas que han ayudado a su celebracion, y que
aparecen en el programa.

El''l Seminario Internacional sobre Patrimonio de la Arquiteciura y de la Industria” ha sido organizado
en el marco de las actividades desarrolladas por el Aula G+_PAl'y se ha celebrado en las Escuelas
lecnicas Superiores de Arquitectura e Ingenieria Industrial de la Universidad Politecnica de Madrid,
entre los dias 21 y 23 de Noviembre de 2013.

El Seminario es la plasmacion de uno de los objetivos fundacionales del Aula, que es el de la difusion
en el drea de nuevas estrategias para la gestion de la recuperacion v rehabilitacion del Fatrimonio, y
que se plasma, entre otras formas, en la celebracion de unas jornadas anuales especiiicas de divul-
gacion. En esta primera edicion el Seminario se focalizaba en el mundo del patrimonio de los ferrocar-
riles de superficie y metropolitanos, de ahi que tuviera como Sublitulo “SOBRE RAILES, El Patrimonio
Cultural de los Ferrocarriles de Superficie vy Melropolitanos’, y ha contado con la colaboracion, entre
olras instituciones, del Instituto del Fatrimonio Cultural de Espana.

El Seminario se ha dirigido principalmente al mundo academico (profesores, investigadores y alum-

nos), pero también al amplio tgjido de entidades y ciucacanos ya vinculados desde hace arios al
munao del Patrimonio Industrial.

Los objetivos principales planteados para este Seminario eran:

Aprovechar la celebracion para dotar al Aula v a sus aclividades de visibilidad propia en ambas
Escuelas.

Analizar el "estado del arte” del Fatrimonio Arquitectonico e Inaustrial desde una perspectiva general
de los planteamientos del Aula.
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Hacia el primero de los objetivos se han orientado algunas de las actividades organizadas:
Presentacion del Aula en la sesion de inauguracion

Sesion de posters

Sesion de exposicion de Tesis en proceso

Para el sequndo objetivo se plantearon tres lineas tematicas vertebradoras de los contenidos de las
conferencias y de las mesas de debale programadas en el Seminario, y que Se consideran como la
plasmacion de los planteamientos fundamentales del Aula.

Didlogos entre la Arquitectura e Ingenieria

Patrimonio y Universidad

Patrimonio y Sociedad

Para la consecucion de los objelivos indicados, el programa estructuraba el seminario en tres partes
con contenidos y enfoques claramente diferenciados:

1. Inauguracion

2. Conocimiento y Andlisis

Fanorama actual

Mirada al Tuturo

3. Intervencion v Gestion
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Lineas de proyeccion

lo que marcaba una secuencia que iniciaba con una mirada retrospectiva, para acabar concluyenao
con una prospeccion de como poadria ser el futuro.

En la primera parte de la jorada inaugural se incluyeron todos los contenidos institucionales con el fin
de aprovechar la celebracion para presentar el Aula y sus aclividades.

Discursos institucionales

Presentacion del seminario

Fresentacion del aula

Y posteriormente Se expuso la Conferencia magistral que con el titulo "Conocer, conservar y recuperar.
El patrimonio ferroviario: evolucion de un concepto” presento D? Inmaculada Aguilar Civera, Directora
de la Catedra Demetrio Ribes (UVCITMA).

Al finalizar, D. Jose Luis Garcia Grinda (Vicerrector de la UPM) inauguro la exposicion "Elementos del
Patrimonio Ferroviario Espariol’, que incluia una seleccion de mds de 30 piezas que mostraban la
evolucion tecnologica del sector ferroviario, asi como una coleccion de fotografias, todas ellas cedl-
das por las entidades colaboradoras. Los objetivos principales de la exposicion eran por una parte
potenciar la memoria de la industria en nuestro pais con la conviceion de la utilidad v trascendencia
cultural del Patrimonio Industrial, y por otra promover la puesta en valor de nuestro patrimonio de la
industrializacion, para avuaar a conservario y potenciar su- utilidad social y economica.

En los dos dias siguientes Se trabajo principalmente en el analisis del “estaco del arte” y el futuro del
Fatrimonio Arquitectonico e Industrial desde una perspectiva general de los planteamientos del Aula,
apoyandose para ello en las conferencias programadas, v en las lres mesas de debale de distinta
temdtica en la que se pretendia establecer un didlogo entre ciudadanos, instituciones, empresa y
universicad sobre las implicaciones del patrimonio industrial en el panorama actual, y que perseguia
no Solo la exposicion de las posturas de cada uno de los participantes, sino el dialogo construciivo
entre sus diferentes puntos de vista, y también con los asistentes.
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Las intervenciones de aiversos ponentes de procedencia nacional e internacional, expertos en pat-
rimonio Industrial v ferroviario tanto en el dmbito academico como melodoldgico, v las experiencias
practicas de gestion e intervencion sobre el mismo, aportaron un amplio panorama multidisciplinar con
el patrimonio Tferroviario como hilo conductor,

Con €l fin de dar visibilidad a los trabajos de investigacion realizados en el area, se incluyo una sesion
dedicaca a exponer los trabajos de investigacion llevados a cabo en distinias tesis doctorales que
se desarrollan actualmente en el campo del palrimonio arquitectonico e inaustrial, entre las que se
incluyeron las que corresponden a los dos becarios del Aula.

Como actividad paralela al Seminario tambien se desarrollo una exposicion realizada en la ETSAM de
posters clentificos sobre tesis doctorales actualmente en proceso y que estudian el patrimonio desde
cualquier campo.

Tambien hay que destacar la inclusion del Seminario dentro de los programa de "Actividades Forma-
tivas de Libre Eleccion” para las titulaciones anteriores al RD 1393/2007, y en el "Catdlogo General
de Actividades Universitarias Acreditables” para las titulaciones de graduado/a’, dirigidas a todos los
alumnos de la Universidad Folitecnica de Madrid.

Linarejos Cruz (IPCE). Antonio Carretero (ETSI). Rafael Guridi (ETSAM).

Coordinadores del seminario
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Inmaculada Aguilar Civera
Catedra Demetrio Ribes UVEG-CITMA

Universidad de Valencia

PATRIMONIO FERROVIARIO. UN PROCESO EN FASES.

En esta conferencia pretendo presentar una breve resefia, un breve resumen de la evolucion del

patrimonio ferroviario en el siglo XX.

Elferrocarril en 1a Peninsula Ibérica cumplio 150 afios en 1998. Su valor patrimonial es de gran var-
iedad y de enorme riqueza. Hablar de patrimonio ferroviario, en la actualidad, es hablar de lineas y
trazados que surcan, enlazan, delimitan y marcan un territorio creando paisajes; de obras de fabrica
(estaciones, apeaderos, casillas de guarda-barrera, almacenes, talleres, depositos, muelles, puentes,
viaductos, pontones, tajeas, tineles, etcétera) que constituyen en muchas ocasiones grandes comple-
jos ferroviarios como una estacion, o bien, de forma aislada, estos elementos aparecen salpicados
en el trazado conformando hitos o lugares singulares, siendo representativos de las nuevas formas
y técnicas de la historia de la construccion; de material movil (locomotoras, vagones, maquinas,
etc.) y de artefactos diversos (necesarios para hacer funcionar este complejo sistema, como palancas
de maniobras, disco de sefales, agujas, telégrafos, teléfonos, etc.), que nos revelan el desarrollo tec-
nologico del transporte y un deseo de progreso, organizacion, seguridad y bienestar; y por ultimo de
archivos de empresa y de memoria oral, pues el documento nos aproxima a través de sus proyectos, de
sus memorias, de sus actas, de sus manuscritos, de sus dibujos, al detalle de su historia, a su historia
empresarial, a su historia tecnologica, a su historia laboral, mientras que el registro oral nos aporta

los vestigios todavia vivos de los propios protagonistas de la historia ferroviaria.
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Sin embargo esta vision integral del patrimonio ferroviario no siempre ha sido asi. Por ello en esta

conferencia intentaré aproximarme al devenir de la concienciacion y apreciacion de este patrimonio
y ante todo desgranar la evolucion de su valoracion y por tanto los criterios que se han tenido en
cuenta en las diferentes etapas. Un proceso lento en el que han intervenido muchos investigadores,

asociaciones, instituciones y legisladores.

Para llegar a tener una vision correcta de la evolucion del concepto de monumento, de patrimo-
nio, asi como de su adjetivo de historico o cultural, debemos introducirnos de forma paralela en
su proceso legislativo y administrativo, en el lento proceso de concienciacion y valoracion de este

patrimonio y en el de conservacion y restauracion.

* Proceso legislativo y administrativo de los bienes ferroviarios. Cambios de concepto, de
instrumentos (inventarios, catalogos), de método.

* Proceso de concienciacion y valoracion. Proceso de elaboracion de criterios de valor-
acion, reivindicaciones.

* Proceso del concepto de conservacion y restauracion. Disposiciones, criterios, ten-

dencias.

De todo ello me interesan fundamentalmente los cambios conceptuales, las innovaciones met-
odologicas que generalmente estan relacionadas con las aportaciones historicas y las reivindicacio-
nes patrimoniales. Plantearé una introduccion y tres etapas que se encuentran delimitadas a partir
de hitos o hechos importante en esta resefia historica:

 Antecedentes. Conocer y reconocerse

* Primera etapa: 1962-1984. Primeros estudios y metodologias. Reivindicaciones
 Segunda etapa: 1985-2000. Consolidacion del patrimonio ferroviario

* Tercera etapa: 2001-2012. Nuevas miradas patrimoniales
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ANTECEDENTES. CONOCER'Y RECONOCERSE

Antes de entrar de lleno en el siglo XX, no puedo evitar apuntar algunas nociones que surgen a lo
largo del siglo XIX en el que aparece el concepto de historia con un caracter ya cientifico, valor-
ativo e interpretativo, y las que se manifiestan en las primeras décadas del XX con nuevas miradas

patrimoniales fundamentalmente reivindicativas, pues formaran parte de esta evolucion.

Durante el siglo XIX primé un concepto de patrimonio reducido, limitado por una parte al
campo de lo estético, del objeto bello, excepcional y por otra al concepto de antigiiedad. La
creacion de la Comision de Monumentos en 1844 fue el inicio de los primeros inventarios y
catalogos de monumentos que constituyeron formalmente el conjunto de nuestro patrimonio
historico artistico. Es el concepto de monumento limitado al ambito arquitectonico, mientras
que el instrumento para el bien mueble para su conservacion era el coleccionismo y los primeros

recintos museisticos.

En las primeras décadas del siglo aparecen voces de varios arquitectos como las de Jeromi Mar-
torell, Leopoldo Torres Balbas, Vicente Lampérez y Romea en defensa de la arquitectura popular,
que dieron importantes frutos en estudios, trabajos y publicaciones. Torres Balbas obtuvo el premio
Charro Hidalgo del Ateneo de Madrid por su estudio sobre la arquitectura tradicional espafiola en
1923 (publicada en 1933), la cual sirvi6 de base a la obra de Fernando Garcia Mercadal titulada
“La casa popular en Espaiia”de 1930. Mas tarde esta labor fue continuada en los afios setenta por
Carlos Flores (1973-1977), y por Feduchi (1974-1984).

Jeromi Martorell en una conferencia pronunciada en el Ateneo madrilefio dejaba constancia de ese
interés por una ampliacion tipologica:

Asi como ha variado el concepto referente a la propiedad artistica, grande es la evolucion
experimentada respecto a la consideracion de las obras que los Estados deben proteger. Monu-
mento Nacional es declarado casi exclusivamente de un modo oficial en Espaiia, el edificio
o construccion de piedra grandioso: la muralla romana, el monasterio famoso, la catedral.
Y monumento nacional han de ser considerados, ampardandolos convenientemente como a
tales, los edificios de todo género que tengan un valor artistico e historico, aun cuando fuese
modesta su construccion, sean de propiedad oficial, colectiva o particular: casas, castillos,
construcciones civiles: Monumento nacional es también el codice, la arqueta de marfil, los
retablos trecentistas, las pinturas del siglo XVIII. (J. Martorell, 1919)
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El mismo afio de 1919, Torres Balbas' planteaba un incipiente acercamiento a la arquitectura del
hierro:

Los futuros historiadores de la arquitectura deberdn seiialar el comienzo de una nueva era
en la que mientras agonizan las formas tradicionales de una arquitectura basada fundamen-
talmente en principios estdticos, surgen esas otras formas de una belleza tan moderna y tan
grande, de la arquitectura del movimiento, propia de los tiempos presentes. El pasado son la
piedra y la madera, materiales con los que no tenemos ya nada que decir; el provenir estd en el
hierro, el cobre y el acero. (L. Torres Balbds, 1919)

Estos discursos sobre arquitectura, que nos llegaban a través de las corrientes europeas, consti-
tuyen una nueva vision hacia la arquitectura funcional, severa, util, incluso aquella que utiliza

nuevos materiales como el hierro y el acero.

Legislativamente hablando, la Ley de Conservacion de Monumentos Arquitectonicos (1915) y la
Ley de patrimonio de 1926, son el inicio de ciertos cambios en el concepto de patrimonio, pues se
introduce como ejes principales no solo la antigiiedad sino también su valor cultural y su interés
historico, abriendo el concepto patrimonial a los estudios etnologicos y arqueologicos, y introdu-

cen las bases para contemplar:

e ¢l bien como interés historico
el valor cultural del bien

* laincorporacion de Sitios Historicos y Conjuntos Historicos

Innovadora por ello fue la Ley de 1926, pues en su articulo 1 define los bienes sujetos bajo su tutela
estipulando “que constituyen el tesoro artistico nacional el conjunto de bienes muebles e inmuebles
dignos de ser conservados para la Nacion por razones de Arte y Cultura”. La incorporacion del
concepto de cultura tiene como consecuencia directa la ampliacion tipologica a Sitios y Conjuntos
Historicos, con el fin de proteger, mantener y conservar “el aspecto tipico, artistico y pintoresco
caracteristico de Espafia”. Esta incorporacion de la nocion “valor cultural”se adelanta en el tiem-
po alos principios y criterios que va a desarrollar a nivel internacional la teoria de bienes culturales

(formulada por la Comision Franceschini del parlamento italiano de 1966).

! C. Sambricio, “Torres Balbas, critico de arquitectura contemporanea y estudioso de la arquitectura popular”, en AAVV., Leopoldo Torres
Balbas y la restauracion cientifica. Ensayos, Granada, Patronato de la Alhambra y Generalife, Instituto Andaluz del Patrimonio Historico,
2013, pp. 407-427.
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En 1931, la Sociedad de Naciones organizo una “Conferencia de expertos para la proteccion de los
Monumentos™, de la que emerge la llamada Carta de Atenas, cuyo redactor e inspirador fue Gustavo
Giovannoni, arquitecto restaurador y amigo de Leopoldo Torres Balbas con el que mantuvo muchas rel-

aciones y con el que se le reconoce un paralelismo en sus teorias y trabajos de restauracion“cientifica™.

Estos avances han sido poco valorados, pues aunque tengan ese perfil regionalista-nacionalista,
mantienen una actitud renovadora, avanzada. Estas leyes que suponian una innovacion no tuvieron
el efecto deseado, ya que a los siete aiios de su entrada en vigor la ley de 1926 fue sustituida por
otra que se mantuvo durante 50 afos. Asi la ley de 1933, valorada como ley democratica, supuso
en realidad un retroceso frente a las ya mencionadas: al delimitar la antigiiedad, al incorporar el
termino de Patrimonio Historico-Artistico (eliminando el concepto de valor cultural) y al monu-

mentalizar los sitios y conjuntos historicos que formaran parte del monumento.
Renovacion versus destruccion

Pero incluso estas“voces™, estas propuestas de reivindicar esa arquitectura popular, funcional, se-
vera, poco cambian la concienciacion sobre el patrimonio contemporaneo, que es, en concreto, el
objeto de este estudio. Durante la primera mitad del siglo la politica patrimonial sobre la obra
publica contemporanea en general o ferroviaria en concreto fue practicamente inexistente. El con-
cepto de renovacion como sinonimo de destruccion fue la tonica general del periodo. Su contem-
poraneidad, su caracter funcional y por lo tanto practico, y la inexistencia de legislacion para su
proteccion, son aspectos que definen un patrimonio de gran complejidad, dificilmente compren-
sible como historico.

Como ya he comentado en otras ocasiones® en el caso de la arquitectura industrial, de la arquitec-
tura o ingenieria ferroviaria desde que nace, su relato historico esta lleno de transformaciones,
reconversiones, ampliaciones, derribos, reutilizaciones, dependiendo siempre y unicamente de las
necesidades de su explotacion, de su adaptacion a las nuevas infraestructuras y a las nuevas tec-
nologias. Asi desde su origen, el criterio para cualquier transformacion ha sido eminentemente
practico. Hoy podemos lamentarnos de los multiples derribos realizados hasta la actualidad, pero

que eran inherentes a su propia funcion.

Un ejemplo que evidencia claramente este proceso es la historia del puente metalico ferroviario.

% J. Rivera, “Torres Balbas y la restauracién moderna y cientifica en Espafa: un restaurador de nivel internacional’, en AAVV.,, Leopoldo
Torres Balbas y la restauracion cientifica. Ensayos, Granada, Patronato de la Alhambra y Generalife, Instituto Andaluz del Patrimonio
Histérico, 2013, pp. 407-427.

* L Aguilar Civera, Arquitectura industrial. Concepto, método y fuentes, Valencia, Diputacion de Valencia, 1998.
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Los primeros afios del siglo XX, marcan un punto de inflexion en la historia de los puentes metali-
cos espaiioles. En 1902 se aprobo la Instruccion para redactar los proyectos de puentes metilicos®,
primera normativa que se dictaba para la redaccion de los proyectos de tramos metalicos, su con-
struccidn, conservacion y pruebas. Su objetivo era comprobar el comportamiento de los puentes
existentes frente al aumento de cargas de maquinas y trenes. Pensemos que en su inicio se construian

para locomotoras de 30 toneladas y que a finales de siglo las locomotoras pesaban 45 toneladas. En

1896, se constituyo una comision para estudiar una normativa sobre puentes metalicos.

Por ello, el afio de 1902 marco un antes y un después en la historia de los puentes metalicos espa-
fioles. A partir de estos aiios, las grandes Compaiiias ferroviarias como Norte, MZA , iniciaron un
proceso de reconocimiento de todos los tramos metalicos de sus lineas adecuandolos a las sobre-
cargas de la nueva Instruccion. Es un proceso lento que se desarrollo sobre todo entre 1902y 1920
y que tuvo como consecuencia, el refuerzo o la sustitucion de numerosos puentes metalicos. Este
fue uno de los motivos por los que se han conservado tan pocos tramos metalicos de la primera
implantacion del ferrocarril. Otro de los momentos claves fue la ampliacion a doble via de muchas
de las grandes lineas ferroviarias, tanto de la Compaiiia del Norte como de la de MZA’ o Andaluces,
proceso que dur6 varias décadas desde los aflos veinte , pero que por la misma razon dio al traste
con muchas de estas singulares obras al ser sustituidas por nuevas obras de hormigon armado®.

Con respecto a las estaciones la politica fue la misma Entre 1900 y 1936, son muchas las estacio-
nes de primera generacion derruidas y sustituidas. Podriamos iniciar el listado con el derribo de

* “Instruccion para redactar los proyectos de puentes metalicos. Ministerio de Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas’, Revista
de Obras Publicas, 1902, pp. 210-220.

® Con respecto a la linea MZA, es muy interesante el conjunto de articulos de D. Mendizabal “Refuerzo y sustitucion de tramos metélicos”,
Revista de Obras Piiblicas, 1919.

¢ P.Navascués Palacio, Arquitectura Espaiiola 1808-1914, Madrid 1993, pp. 399-400
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la antigua estacion de Valencia, motivada por el
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traslado de la estacion fuera del casco antiguo i o o v o

y finalizar con la antigua de Vitoria-Norte, al

realizarse la nueva en 1934.

et wiegmues b e padedire

Guerra Civil. Llego la guerra civil, y como en e :
cualquier otra periodo bélico los objetivos de : e o ———
los bombarderos fueron las comunicaciones e ﬁg I V40 KX
instalaciones industriales. Un monografico de
la Revista de Obras Publicas de 1942, pone de

2F Rure e Ar remmed S iesas

manifiesto las reparaciones y sustituciones que H E\l :

tuvieron que realizarse a partir de 1937. e .w g

El informe-resumen de la Red de Caminos del ﬁzﬁi‘ﬂ

Estado, en 1942, comenta que el total de las Mm"wm_h
destrucciones ascendia a 2.651 obras de todas —=F=Tw "H -~ B B

clases. En cuanto a los ferrocarriles hacen una
breve resefia de 145 obras reconstruidas funda-
mentalmente puentes, viaductos y tineles. Fue
un duro golpe al patrimonio de la obra publica
pues las reparaciones y reconstrucciones tuvieron diversas soluciones, reponiendo tramos metalicos
nuevos, reconstruyendo pilas, arcos de fabrica, modificando estructuras o construyendo nuevos pu-
entes. Es el momento de la creacion de RENFE que pasara a ser propietaria de todo el patrimonio

ferroviario espafol, un patrimonio destrozado.

En torno a la segunda Guerra Mundial. Pero los periodos bélicos son también periodos de algu-
nas reflexiones. Asi podemos comprobar como en torno y tras la segunda guerra mundial, surgen
por ejemplo en el campo de la historia de la arquitectura las primeras valoraciones sobre la ar-
quitectura del hierro y la arquitectura fabril. Obras como las de Pevsner (“Pioneros del disefio
moderno”, 1936), Giedion (“Espacio, tiempo y Arquitectura, 1941), Hitchock (Arquitectura de
los siglos XIX y XX, 1958), Benévolo (“Historia de la arquitectura moderna”, 1960), Banham
(“Teoria y disefio arquitectonico en la era de la maquina™, 1960) incorporan en su historia puentes
y estaciones ferroviarias, asi como algunos aspectos de la arquitectura industrial. Junto a estos
pioneros de la historia de la arquitectura contemporanea, también son afios de reflexion sobre la

incidencia de la industrializacion en la sociedad: contamos de nuevo con la obra de Giedion (“La
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mecanizacion toma el mando”, 1948), de Klingender (Arte y Revolucion industrial”, 1947), de
Munford (“Técnica y revolucion™, “la cultura de las ciudades”, La condicion del hombre™, Arte
y Tecnica, 1951), o de Francastel (“Arte y técnica en los siglos XIX y XX, 1956). Estos autores
ya nos indicaban la necesidad de crear catedras de historia anonima, la necesidad de investigar
los vinculos existentes entre métodos industriales y métodos utilizados fuera de la industria. In-
corporan nociones como estandarizacion y intercambiabilidad; adaptabilidad y convertibilidad,
normalizacion y uniformidad, como nociones totalmente acordes con el nuevo pensamiento del

mundo industrial.
La historia del ferrocarril: conmemoraciones y primeros estudios

Aunque fueron numerosos los tratados sobre el ferrocarril en el siglo XIX, a nivel historiografico
no se dieron grandes pasos’ y en menor medida fueron los dedicados a sus obras de arte® (estaciones,
puentes, tuneles, etc.). En las primeras décadas del siglo nos encontramos con diferentes articulos
sobre el “problema ferroviario™, una vision critica e historiografica de la legislacion, comisiones,
decisiones erroneas del devenir del ferrocarril en Espaiia® . La mirada e intencion ya historiografica
aparece con el centenario del ferrocarril en 1948, un centenario celebrado con gran pompa y ar-
ropada de actos festivos. Son de resaltar: la construccion de la“locomotora del centenario y tres co-
ches”, una imitacion exacta de la que realizo el primer recorrido Barcelona-Mataro; la espectacular
exposicion sobre el ferrocarril en el tinglado n°2 del puerto de Barcelona; y la edicion de un libro
conmemorativo “en el que se expusiesen desde la parte historica y legislativa y la evolucion y pro-
gresos de la técnica, hasta los comentarios y brillantes ideas expuestas por nuestros mas preclaros
escritores y novelistas'?”. Cien afios de ferrocarril en Espaiia, fue el titulo de la edicion que constaba
de cuatro tomos'' . Es una vision historica, interdisciplinar, donde se hace lectura del desarrollo
de este medio de transporte desde el punto de vista legislativo al literario. En el tomo tercero uno
de los capitulos esta dedicado a los puentes y elaborado por Casimiro Juanes, Jefe del Servicio de
Estudios de Via y Obras de RENFE:

7 Contamos con la monografia de José Gil y Montana sobre Historia de los ferro-carriles desde su establecimiento en diferentes naciones
hasta nuestros dias, seguida de una noticia sobre la aplicacion del vapor a la locomocion terrestre, de una reseiia del material movible, del
fijo de la via y de la parte que diferentes hombres cientificos han tomado en la invencion del telégrafo eléctrico, Barcelona, establecimiento
tipogréfico de Narciso Ramirez y Comp.?, 1866.

8 Un referente seria la Memoria presentada en la Exposicion Universal de 1867 en la que se indican las principales obras realizadas en las lineas
ferroviarias espafiolas, “Exposition Universelle de Paris de 1867. Notice sur létat des travaux publics en Espagne et sur la législation spéciale qui
les régit’, Revista de Obras Publicas, Coleccion Memorias y documentos, Madrid, Imprimerie et stéréotypie de M. Rivadeneyra, 1867.

° Un ejemplo podria ser el articulo de Pedro GARCIA FARIA, “Apuntes historico-criticos acerca de los ferrocarriles espafioles”, Revista de
Obras Publicas, pp. 73-79.

10 “Centenario del ferrocarril’, Revista de Obras Publicas, 1948, pp. 496-501.

W' Cien arios del ferrocarril en Esparia, Madrid, Comisién Oficial para la Conmemoracion del Primer Ferrocarril en Espana, 1948, 4 vols.
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“Presenta —segiin Canals Alvarez- una breve reseiia de los principales puentes construidos con
las distintas clases de material y por su orden de aparicion. En el siglo pasado de madera, hierro
y fabrica. Hace un elogio de los antiguos puentes de hierro de la segunda mitad del siglo pasado
que tan economicos resultaron, y mas adelante habla de su modernizacion, necesaria como con-
secuencia del creciente aumento de peso de las locomotoras. Se ocupa después de los modernos
puentes de acero y hormigon armado y presenta una bella coleccion de puentes y viaductos. De
la lectura se saca la impresion de la enorme labor realizada para adaptar los antiguos puentes al

trdfico actual, habiéndose llegado a renovar el 68’5 por 100 de los antiguos puentes'”.

Entre otros muchos colaboradores (M. Garcia Venero, Jimeno Lassala, E De Reparaz, C.
Fernandez Casado C. Botin, A. Mendizabal, A. M* Aleixandre, M. Otamendi, J. M* Garcia Lo-
mas y el presidente de la Renfe, conde de Gadalhorce, etc.), la figura de Francisco Wais ya se
define como la de un gran historiador ferroviario con un profundo conocimiento de la materia.
Sera este ingeniero el autor que a lo largo de su vida ha marcado las pautas de la historiografia
ferroviaria. Su larga obra ha sido siempre el referente en los estudios sobre la historia del fer-

rocarril en Espafia'®.

Esta conmemoracion del centenario del ferrocarril fue un punto de inflexion en la historiografia
de esta materia. Fue igualmente el origen del
museo del ferrocarril en Madrid en la estacion
de Delicias. La exposicion de 1948 agrup6 un
valioso material y se penso en la creacion de un
museo. La fascinacion de la maquina, la nostal-
gia de otros tiempos, gener6 muy temprana-

mente una sensibilidad hacia su conservacion.

Sin embargo, como veremos no se observa esa
misma sensibilidad hacia las llamadas“obras de
fabrica'*”.

Seria demasiado largo enumerar los derribos, sustituciones, remodelaciones, ampliaciones de las

estaciones del ferrocarril en sus primeros 100 afios de existencia, su devenir ha dependido de su

12 S. Canals Alvarez, “Cien afios de ferrocarril en Espafia. Resefia de la magnifica publicacién de la comision del centenario del ferrocarril’,
Revista de Obras Publicas, 1949, pp. 310-317 (315).

13- M. Muiioz Rubio y J. Vidal Olivares, “Los ferrocarriles en la historiografia espafiola” revista TST, n° 1, 2001, pp. 81-111.

!4 Con respecto a la arquitectura ferroviaria debemos citar a Pedro Navascués, en su defensa de la arquitectura del hierro y en concreto de la
arquitectura ferroviaria. Contamos también con los estudios de Mercedes Lopez, y de otros muchos investigadores del urbanismo y arquitec-
tura del XIX que ya introdujeron en sus trabajos estos elementos.




funcion, de su empresa, de su relacion con la ciudad, de los cambios tecnologicos aplicadas al ferro-
carril: la electrificacion y la aparicion del Troley, el problema de los enlaces ferroviarios, estaciones
centrales, soterramiento de vias, etc. En 1936 se habian derribado la estacion de Oviedo-Norte,
la de Santander-Norte y Santander Fc. De la Costa (o la bombonera). Las empresas ferroviarias
después de la guerra estaban descapitalizadas y con un patrimonio por reconstruir. Tras la creacion
de Renfe los aflos posteriores son aflos de reconstruccion, aunque ello no implico numerosas demo-
liciones como: Valencia-Aragon (1952), Logroiio (1954), Avila (1958), Valencia-Jesis (1962), por
citar algunas. Proceso que continuara en los afios sesenta y setenta. El patrimonio arquitectonico

ferroviario no fue reconocido ni valorado en estas primeras décadas del siglo.

PRIMERA ETAPA: 1962-1984. PRIMEROS ESTUDIOS Y METODOLOGIAS.
REIVINDICACIONES

En esta etapa, muy sugerente y muy creativa en todo el ambito internacional, conviven por una
parte actuaciones importantes en defensa del patrimonio industrial con una politica aleatoria de

derribos y rehabilitaciones. Nos centraremos en tres aspectos:

 Las propuestas legislativas europeas
» Lasaportaciones de la nueva disciplina Arqueologia Industrial

* Lapolitica aleatoria del patrimonio ferroviario en Espaa, todavia dirigida por la ley de 1933
Nuevas apuestas del patrimonio. Nuevos valores y nuevas politicas

El primer paso se dio en los afios sesenta, primero a traves de la Asamblea Parlamentaria del Con-
sejo de Europa y de una serie de coloquios (el primero se celebro en Barcelona y Palma de Mallorca)
que prepararon una primera reunion internacional de ministros responsables del patrimonio inm-
ueble que se celebro en Bruselas en 1969. Son los afios de las Cartas de Venecia (1964)" y de Quito
(1967) y del Convenio sobre la Proteccion del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural'® (1972)
propiciado por la UNESCO. Es el momento algido de la Carta de Atenas, donde se habla por prim-
era vez de “Conservacion integrada”y de la Recomendacion de Nairobi (1976). Estos primeros
pasos dieron por resultado un nuevo concepto de patrimonio y como consecuencia iniciar unas

nuevas politicas a favor de la conservacion integral del patrimonio arquitectonico y no solo de los

1> A. Trachana, Documentos Internacionales. Cuadernos de Restauracion, Madrid, Instituto Juan de Herrera, 1998. pp. 8-10

1o QOp. cit., pp. 23-31. Este texto fue aprobado por la Conferencia General de la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la
Ciencia y la Cultura, Paris 1972
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monumentos mas importantes. El instrumento para esta nueva politica patrimonial fue la Carta
Europea del Patrimonio Arquitectonico'” (1975) que en su tercer apartado nos comenta:

“El patrimonio arquitectonico es un capital de irremplazable valor espiritual, cultural, social
y economico. Cada generacion interpreta el pasado de forma diferente y obtiene de él nueva in-
spiracion. Este tesoro ha sido construido a través de los siglos; la destruccion de cualquiera
de sus partes nos empobrece ya que ninguna cosa nueva que creemos, por miuy buena que sea,

conseguird evitar la pérdida sufrida”.

La puerta del patrimonio se abria a nuevos elementos arquitectonicos, no monumentales, pero nec-
esarios para la conservacion de nuestra historia y de nuestra memoria colectiva. La conservacion
y revalorizacion del patrimonio técnico e industrial y ferroviario ya estaba pues planteado desde
1975, sin embargo, eran las categorias de patrimonio mas novedosas, y por ello su reconocimiento

ha sido mucho mas lento.

Aportaciones de la arqueologia industrial a la investigacion histérica. De forma paralela en los
aflos sesenta aparece una nueva disciplina, la arqueologia industrial. Por ello el afio 1962 es una
fecha muy significativa. Este afio se contempla el derribo del portico de la estacion londinense de
Euston. Un derribo que provoco protestas de diferentes colectivos y que derivo hacia el estudio y
defensa de los testimonios industriales. Podemos decir que se trata del primer derribo ferroviario
que fue considerado como un atentado al patrimonio. Todos sabemos que fue el punto de arranque
de una nueva disciplina, la arqueologia industrial, que inicia sus primeras propuestas con el breve
estudio de Kenneth Hudson en 1963. Sabemos también que la Arqueologia Industrial como disci-
plina cientifica nace en intima relacion con el movimiento de revalorizacion del Patrimonio Indus-
trial y fue ese interés social lo que ha sido determinante para su desarrollo, su estudio, su intencion
de preservar y su utilizacion con fines educativos y culturales.

En Espaiia, esta disciplina y sus primeras propuestas para su conservacion surgen a partir de la cel-
ebracion de las Primeras Jornadas sobre la Proteccion y Revalorizacion del Patrimonio Industrial,
celebradas en Bilbao en 1982.

(Como resumir estas aportaciones? En primer lugar su finalidad. “La Arqueologia industrial ’es la
disciplina cientifica que estudia y pone en valor los vestigios materiales y testimonios historicos de
los procesos productivos y de su tecnologia reciente. Su estudio nos aproxima a una mejor compren-

7 Op. cit., pp. 32-33. Adoptada por el Comité de Ministros del Consejo de Europa y proclamada en el Congreso de Amsterdam de octubre de
1975




sion de las estructuras y los mecanismos que han generado el desarrollo de las sociedades técnico-
industriales, sus fuentes de energia, sus lugares y espacios de trabajo, su organizacion productiva,

su forma de responder a una economia de mercado.

En segundo lugar, su avanzada metodologia para el analisis y estudio de sus bienes. Considerado
como un patrimonio integral, debemos admitir como objeto de analisis: al paisaje industrial (ya
sea conjunto urbano o territorial), al monumento (o bien inmueble), al artefacto o la maquina, al
documento y al registro oral. Tenemos, por lo tanto, cinco campos de trabajo en los que inciden

muchas disciplinas de caracter cientifico, historico y artistico' . Como novedades apuntamos:

* Interdisciplinariedad

* Investigacion, analisis, registro y vocacion patrimonial
* Estudio de los Archivos de Empresa

* Prospeccion arqueologica

* Paisaje industrial

* Historia Oral

En tercer lugar, la labor de conservacion-rehabilitacion de bienes muebles e inmuebles indus-
triales. Asi, cuando hablamos de la creacion de los primeros museos como el Centro de Archivos
historicos del Museo Aleman de 1a Mina de Bochum (1968), 1a Fundacion del Ironbridge Gorge
Museum Trust, en el valle de la Severn (1968), el Ecomuseo de Le Creusot-Montceau-les-Mines
(1973), sabemos que fueron centros pioneros en el estudio y recuperacion del patrimonio in-
dustrial; igualmente en los congresos internacionales iniciados en 1973 o los coloquios de la
Asamblea Parlamentaria del Consejo de Europa iniciados en 1985, vemos siempre esa doble
funcion de registro y estudio y de conservacion-rehabilitacion de bienes inmuebles industriales.
Los resultados fueron inmediatos.

Todo ello nos llevaria a sefialar una cuarta aportacion: la museologia (Museo técnico, museo extensi-
vo, museo in situ, museo-territorio, ecomuseo, rescate). Su finalidad didactica, pedagogica y turistica.

Patrimonio industrial ferroviario espaflol. Ambigiiedad y aleatoriedad de las intervenciones.

En esta etapa, sobre todo si nos centramos en el ambito espafiol, observamos una politica patri-
monial que podemos definir como ambigua y aleatoria. El patrimonio industrial ferroviario tenia
grandes obstaculos que vencer. Los retos eran:

18 1. AGUILAR, Arquitectura Industrial. Concepto, método y fuentes,Valencia, Diputacion de Valencia, 1998.
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* Su contemporaneidad

* Su caracter industrial con una arquitectura severa y mecanica

* Sufragilidad por ser cambiante, innovadora y rapidamente obsoleta
* Su caracter funcional y por lo tanto practico

* El concepto de renovacion como sinonimo de destruccion

* El desarrollismo y la imparable codicia urbanistica

 Su desconocimiento historico

Estos aspectos definen un patrimonio de gran complejidad, fragil y de riesgo, al que se le debia
hacer frente. Investigacion y analisis, registros e inventarios, conservacion, concienciacion, sensi-

bilizacion y difusion, son las lineas principales que se iniciaron en este periodo.

Primeros estudios e investigaciones sobre la historia ferroviaria. No debo entrar en este tema
debido a su amplitud, siendo numerosos los historiadores de todas las ramas sociales, economicas,
politicas, etc., los historiadores del arte, los arquitectos-urbanistas, ... que han ido aportando
en este periodo sus estudios sobre la historia del ferrocarril. Una historia todavia en aquellos
momentos inédita, que ha sido fundamental para conocer y por lo tanto defender el patrimonio
ferroviario. Sin embargo, no puedo dejar de citar a Francisco Wais, A. Casares, Gabriel Tortella,
Jordi Nadal, M. Artola, Diego Mateo, Pedro Tedde, Rafael Anes, Pere Pascual, Morilla, Gomez
Mendoza, Telesforo Hernandez, pues iniciaron y publicaron los primeros estudios sobre historia
ferroviaria, fueron maestros y marcaron las pautas y lineas de investigacion. Debemos citar el arti-
culo de Miguel Mufioz y Javier Vidal “Los ferrocarriles en la historiografia espafiola”en la revista

TST", como el mejor referente bibliografico que tenemos.

Con respecto a la arquitectura ferroviaria debemos citar a Pedro Navascués, en su defensa de la
arquitectura del hierro y en concreto de la arquitectura ferroviaria. Fue mi maestro y guio desde
el principio todas mis investigaciones desde 1976 sobre las estaciones de ferrocarril. Contamos
también con los estudios de Mercedes Lopez, y de otros muchos investigadores del urbanismo y
arquitectura del XIX que ya introdujeron en sus trabajos estos elementos.

Conservacion y preservacion. Material moévil. El primer movimiento a favor del patrimonio fer-
roviario en Espafia, al igual que en otros paises, se inicia con la finalidad de salvaguardar las ma-
quinas de vapor recientemente abandonadas o fuera de servicio. Como ya he comentado, en 1948
con motivo del primer centenario del ferrocarril en Espafia se agrupo un valioso material y se penso

19" M. Muiioz Rubio y J. Vidal Olivares, “Los ferrocarriles en la historiografia espafiola” revista TST, n° 1, 2001, pp. 81-111.
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en la creacion de un museo. En 1964 Renfe vuelve a estudiar el tema en el contexto del centenario
de otras grandes lineas. En 1967 se mont6 un museo-salon en cuatro salas del Palacio de Fernan
Nuiiez, con maquetas, objetos, grabados, etc. que permanecio hasta los afios 80. Dos afios después
al cerrarse al servicio de viajeros en 1969, la estacion de Delicias sirvio de deposito provisional
de antiguas maquinas, con el proposito de crear el museo nacional ferroviario que fue finalmente
inaugurado en 1984. En 1971, aparecio el limon Exprés, como primer tren turistico. En 1984, al
inaugurarse el Museo Ferroviario de Delicias, a propuesta del ayuntamiento de Aranjuez, se monto
el llamado “Tren de la fresa”, que hoy se mantiene como oferta cultural. Otros muchos siguieron
esta misma linea.

Conservacion y preservacion. Arquitectura ferroviaria. Entre 1950 y 1975 su politica sobre las
estaciones de ferrocarril®, es una empresa que se puede sondear a través: de lineas desafectadas que
a partir de entonces se convierten de itinerarios obsoletos, de nuevas construcciones y de numerosas
demoliciones. Se derribaron estaciones como la de Caceres (1963), Coruiia (1964), Soria MZA
(1967), Madrid-Nifio Jestis (1974), Madrid-Goya (1974), Valencia-Central Aragon (1974), San
Sebastian- Pza cementerio (1975), etc. También se realizaron alteraciones substanciales o yuxta-
posicion de elementos en las antiguas estaciones, como en Ciudad Real, Guadalajara, Castellon, o

Alicante MZA. La estacion de ferrocarril fue un patrimonio en peligro por la imparable codicia ur-

banistica. Al respecto, como ejemplo voy a recordar dos situaciones del periodo: Madrid y Valencia.

En 1963 el Plan General del Area Metropolitana de Madrid anunciaba el desmantelamiento de sus
grandes estaciones, Delicias, Atocha y Norte. Una de las zonas de fuerte remodelacion era Atocha
en la que segtn el plan “se prevé la ubicacion del centro comercial del sur de la capital, tras el

2 1. Aguilar Civera, “150 afios del ferrocarril. El patrimonio ferroviario”, en J.M. Iglesias (ed.), Cursos sobre el patrimonio historico, 3,
Santander, Universidad de Cantabria, 1999, pp. 259-280.
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desplazamiento proyectado de la estacion de Mediodia, 500 metros mas hacia el Este”. Se pre-
tendia también el desvio del antiguo ferrocarril del norte para tener acceso a la nueva estacion de
Chamartin (1968), se planteaba la desaparicion de la circunvalacion Oeste-Sur de Principe Pio y
por ello su desaparicion. La estacion de Delicias fue calificada como zona de edificacion abierta.

A partir de ese momento, la polémica sobre la permanencia o no de las instalaciones ferroviarias,
con motivo de la estructuracion urbana de Madrid, fue objeto de debates y estudios. Este debate
se mantiene hasta 1977, en que la Direccion General de Patrimonio Artistico y Cultural, dicta la
Orden por la que fueron incoados el expediente para su declaracion de monumento la estacion de
Atocha y la de Principe Pio (BOE 08/07/1977).

Veamos los criterios manejados. Unos meses antes el 30 de diciembre de 1976, el periddico ABC

comentaba:

La importancia objetiva de la estacion de Atocha cobra especial realce si se considera el reci-
ente proceso de la desaparicion de la arquitectura ochocentista espaiiola en hierro. Dejando
de lado la pieza maestra, que es el Palacio de Cristal, hay que reconocer que la estacion de
Atocha, por su fecha de construccion, por su concepcion, por su capacidad y por su perfecto
engarce en un entorno urbano, constituye el ejemplar mds caracteristico de este tipo de ar-

quitectura férrea.

Si los argumentos antedichos bastan a la conservacion del edificio y justifican incluso su
declaracion como monumento historico-artistico de cardcter nacional, no hay que olvidar,
por otra parte, que esta clase de construcciones no solamente no constituyen una rémora
inmobiliaria una vez desafectados, sino que ademds se prestan de forma idonea a una serie de

utilizaciones que no suelen encontrar ficil acomodo.

LaAsociacion de Vecinos de Retiro ha solicitado de la Corporacion Municipal que se conserve
el edificio de la estacion como punto de referencia de una zona verde que se situaria mas al
sur. (ABC, 30 diciembre 1976)

En 1981, el 21 de enero, la Direccion General de Bellas Artes incoa el expediente de declaracion de

monumento historico artistico a la estacion de Delicias.

Podriamos contar también, la polémica en los afios setenta motivada por la noticia del derribo de
la estacion del Norte de Valencia. Fue la revalorizacion del arquitecto Demetrio Ribes, la que la




salvo de la picota, siendo incoada como monumento en 1983. Otras muchas estaciones de caracter
menos monumental fueron derruidas y desmanteladas y otras brutalmente modificadas.

Para la defensa de estos edificios, fueron muy
importantes las exposiciones realizadas entre
1980 y 1981: la del colegio de arquitectos Las
estaciones Ferroviarias de Madrid. Su arquitec-
tura e incidencia en el desarrollo de la ciudad
en junio de 1980, la del mundo de las estacio-
nes (Madrid, diciembre 1980), la de Barcelona

Trens i estacions (1981). Todas ellas generadas

a partir de la llegada a Espaiia de la exposicion
Le temps de gares organizada por el Pompidou. Con estas primeras exposiciones se consiguio dar
a la luz y obtener una primera difusion de la arquitectura ferroviaria en Espaiia. La estacion era

definida como la catedral de la industria, palacios de la modernidad, etc.

Al aiio siguiente, con motivo de la celebracion del Campeonato Mundial de futbol (1982) Renfe
llevo acabo una limpieza de cara de sus estaciones, fue ese afio cuando se restauro la estacion Sevilla-
Plaza de Armas (en 1990 se clausura el servicio). En 1984 se impulsa un plan de rehabilitacion de
marquesinas (San Sebastian, Miranda del Ebro, Almeria, Guadalajara, Leon, etc. RENFE em-

pezaba a ser consciente de su rico patrimonio, o al menos de las posibilidades de su reutilizacion.

SEGUNDA ETAPA: 1985-2000. LEGISLACION Y DIFUSION

Este periodo es muy significativo legislativamente. Es, ademas, la etapa de la consolidacion del
patrimonio ferroviario, donde instituciones, asociaciones de amigos del ferrocarril, asociaciones en
defensa del patrimonio industrial y nuevos museos llevan a cabo una importante labor de investig-
acion, analisis, defensa y difusion sobre la historia ferroviaria. Son afios de inventarios y registros,
de declaraciones y proteccion de arquitectura ferroviaria y son afios de reflexion y de retos todavia

a salvar.

 Ley de patrimonio de 1985

* Consolidacion del patrimonio ferroviario. Instituciones y museos. Difusion
 Declaraciones para la conservacion y preservacion de la arquitectura ferroviaria
* Investigaciones y publicaciones

*  Algunos retos




La ley de 1985y la consolidacion del patrimonio ferroviario

La fecha de 1985 corresponde al afio en que se aprueba la nueva ley del Patrimonio del Patrimo-
nio historico, Artistico y Cultural. Esta nueva ley, supuso una renovacion completa tanto a nivel

administrativo como conceptual.
Los principales cambios de la ley son los siguientes:

* Renovacion de los principios objetivos e instrumentos de tutela. Renovacion difundida
por organismos Internacionales como la UNESCO, Consejo de Europa, [COMOS

* Recoge la promulgacion de la Constitucion Espaiiola de 1978, que instaura el concepto
de patrimonio Historico, Cultural y Artistico

* Distribucion competencial del poder que se manifiesta en la transferencia de las compe-
tencias de las Comunidades Autonomicas

 Ampliacion del objeto patrimonial, con la incorporacion del patrimonio documental y
bibliografico, el cientifico o técnico, o el de sitios naturales, jardines y parques

* Teoria de los bienes culturales siguiendo los criterios de la Comision Franceschini (1964)

* C(lasificacion y niveles de proteccion

Se amplia el concepto de bien cultural, hacia un concepto mas comprensivo del mismo, menos
ligado a lo estrictamente arquitectonico y mas a lo antropologico. Empiezan a interesar aspectos
como el patrimonio industrial, el patrimonio natural, el inmaterial, el documental, etc., es decir
se ha enriquecido y es mayor su diversidad. Con ella nace el 1% cultural. Los pasos que se dan son

muy rapidos:

E1 20 de febrero se constituye la Fundacion de Ferrocarriles Espafioles con el objetivo de promover
los aspectos relacionados con el ferrocarril mediante actividades culturales, cursos, museos, edicio-
nes, estudios, archivo, biblioteca, etc. Institucion pionera y fundamental en este recorrido.

1985, es también la fecha del Coloquio del Consejo de Europa, sobre Patrimonio Industrial, celeb-
rado en Lyon en el que participo el ingeniero Fernandez Ordofiez. En este Coloquio se establecieron
cinco categorias de valor: estético, historico, simbolico, de uso y cientifico, que fueron asumidas por

el Consejo de Europa.

A partir de estas fechas podemos decir que se fue consolidando una nueva conciencia social y cultur-
al con respecto a este tipo de patrimonio, que se progresé muchisimo en el grado de conocimiento

y de valoracion de los ferrocarriles historicos.
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Los trabajos en torno a la historia ferroviaria se amplian recogiendo todos los aspectos, economi-
cos, sociales, técnicos, arquitectonicos, por etapas, por lineas, cubriendo casi todo el espectro
historico. Bel Queralt, Cantos, Campos, Cayon Comin, Cucarella, Del Alamo, Ferner, Hernandez
Marco, Izquierdo, Jiménez, Polo, Muiioz, Novo, Ormaechea, Ortufiez, Sanz, Vidal, etc. De nuevo
vuelvo a citar el articulo de Miguel Muifioz y Javier Vidal “Los ferrocarriles en la historiografia

espafiola”en la revista TST?! , como el mejor referente bibliografico que tenemos.

Se emplean diferentes recursos de difusion y promocion, en realizacion de Congresos y Cursos de
formacion. Entre 1986 y 2000 se fundan los primeros museos y primeras colecciones que posterior-
mente derivaran en museos: Museo Vasco del Ferrocarril (1994), Museo del ferrocarril de Asturias
(1998), Museo de Vilanova y La Geltra (1990), Alcazar de San Juan (1986), Aranda de Duero
(1998), Ponferrada (1999).

Algunos retos del periodo

* Inventarios y catalogos

 Archivos de empresa

 Historia oral

* Arquitectura no monumental ferroviaria

» Infraestructuras ferroviarias

Uno de los retos fueron los inventarios y catalogos como instrumento basico para su registro y pro-
teccion. Un trabajo que se inicio de forma distinta en muchas comunidades. La diversidad, entre in-
ventario tematico, general, con cronologias y criterios distintos ha sido uno de los problemas desde
que se iniciaron en el siglo XIX y que no esta totalmente resuelto. Muy importante fue también la
fundacion de archivos que custodian unos legados documentales valiosisimos. En este sentido os
recomendaria el articulo de Raquel Leton y Miguel Mufioz sobre “Los fondos archivisticos del fc.
espaiiol: el caso del Archivo Historico Ferroviario”(2005) cuyo origen data de 1979. También se
empieza a ser conscientes de la importancia de la historia oral. Reto que aunque iniciado todavia

debe contar con toda nuestra atencion.

Con respecto a las infraestructuras ferroviarias, debemos resaltar el inicio en 1993 del programa de
vias verdes para la reutilizacion de trazados ferroviarios que habian quedado fuera de servicio. Es
un aspecto mas de la labor de la Fundacion de los Ferrocarriles Espaioles.

2! M. Muiioz Rubio y J. Vidal Olivares, “Los ferrocarriles en la historiografia espafiola” revista TST, n° 1, 2001, pp. 81-111.
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Por ultimo si nos centramos en el tratamiento
patrimonial de la arquitectura ferroviaria de
este periodo, observamos como las grandes
estaciones centrales o de término iban poco a
poco siendo declaradas bien desde la adminis-
tracion local, desde sus planes generales, bien
desde la administracion autonomica o central
(Almeria, 1985; Toledo, 1991); incluso algunas
como la de Sevilla Plaza de Armas o la de Ato-

cha eran rehabilitadas para otros usos, pero su
fundamento seguia siendo principalmente el arquitectonico y estilistico, y si se trataba una arqui-

tectura menor el valor que le proporcionaba algun nivel de proteccion era el etnografico.

Ello significaba que la obra declarada seguia teniendo el valor de monumento, de obra excepcional,
asi las pequefias estaciones estandarizadas, los puentes de tramos rectos, los poblados ferroviarios,
las casillas de guardas, los almacenes, los talleres, seguian siendo piezas susceptibles de abandono o
derribo. De nuevo, el reto se encontraba ante la arquitectura e ingenieria no monumental. Pienso
que fue el método de analisis y de valoracion de la Arqueologia Industrial la que sugirio pautas
y criterios a seguir. En este reto me interese personalmente. En este campo elaboré un libro titu-
lado Arquitectura industrial. Concepto, método y fuentes, que tuvo mucha difusion tanto nacional
como extranjera y que considero que fue una pequefia aportacion pionera.

TERCERA ETAPA: 2001-2012. NUEVAS MIRADAS PATRIMONIALES

En estos ltimos afios las lineas de trabajo se mantienen practicamente las mismas que en la etapa
anterior. Sin embargo yo elegiria tres puntos con el fin de ver y reflexionar sobre las ultimas ten-

dencias patrimoniales.

 El Plan Nacional de Patrimonio Industrial (2001 y 2011)
 Las infraestructuras lineales

 El convenio Europeo de paisaje
El plan nacional de patrimonio industrial.

El Plan Nacional de patrimonio industrial del afio 2001 y 2011 es a mi parecer de gran impor-
tancia, no solo porque es patrimonio industrial formara parte de los “planes nacionales de pat-




rimonio”, sino por la metodologia, propuestas y actuaciones” . Su importancia se ve reflejada en
este seminario al ocupar una ponencia dedicada al tema. De ahi que deje a Alberto Humanes, su
desarrollo y explicacion mas detallada.

Las infraestructuras lineales como parte del patrimonio

Como explicara Alberto Humanes el Plan de Patrimonio Industrial recoge de forma autonoma las
infraestructuras lineales como sector industrial. Y es que paralelamente en esta ultima década se ha
reflexionado sobre este tema, sobre todo desde el ambito de la historia de la ingenieria y de la obra
publica. El patrimonio ferroviario como el de la Obra Publica exige atender tanto a su escala indi-
vidual y singular como a su escala territorial y en muchas ocasiones a su escala lineal, como parte

de una red, siendo esta la unica forma de contextualizar la obra en su conjunto.

Este aspecto territorial y lineal ha sido muy
poco valorado, y generalmente ha sido apoyado
por su valor inmaterial, el modelo ha sido el
Camino de Santiago. En este sentido hoy solo
existe un consenso en temas muy puntuales,

como aquellos tramos de calzadas romanas o

infraestructuras hidraulicas (tramos de cana-
les) o ganaderas (red de cafiadas), y ferroviarias

(vias verdes).

Sin embargo, como proponen algunos investigadores (Teresa Sanchez Lazaro, Francisco Javier
Rodriguez Lazaro, Jose M* Coronado, Carlos Nardiz, Miguel Aguilo, etc.) deberiamos insistir en
la materialidad de la via o de la ruta, en los vestigios fisicos del camino, desde su trazado, mate-
rial, sefializacion, desde sus puentes y viaductos, talleres y almacenes, hasta depositos y casillas de
guarda-barrera. Y abordar una nueva categoria de proteccion, la de las infraestructuras lineales
historicas, valorando los aspectos tangibles de estas vias o redes, valorando la especificidad y sin-

gularidad de este patrimonio.

Al ser reciente, tienen que superarse determinados conceptos de arraigo historico que han ido
membrado su valoracion® :

2 Con respecto a la primera fase del Plan recomendaria por su interés el n° monografico de la revista Bienes Culturales dedicada al Plan
Nacional de Patrimonio Industrial, publicada en el afio 2007 (www.mcu.es/patrimonio/MC/BienesCulturales/N7/index.html)

# L. Aguilar Civera, “Patrimonio de la Obra Publica: origen y evolucién (1800-1933)” en I Congreso Internacional de Patrimonio e Historia
de la Ingenieria, Las Palmas de Gran Canaria, Centro Internacional de Conservacién de Patrimonio (CICOP), 2006, pp. 121-158.
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1) La vision patrimonial de caracter arquitectonico de las obras de ingenieria mas rel-
evantes; y debido a ello la contemplacion de sus elementos de forma aislada e indepen-
diente de sus redes.

2) La pervivencia util del corredor que ha ido sufriendo numerosas superposiciones,
modificaciones, adaptaciones y contaminaciones posteriores.

3)  Elcaracter funcional y racional de sus elementos (puentes, viaductos, tuneles, etc.) con
unas formas severas y voliimenes estrictos.

4) Lafalta de sensibilizacion y el rechazo a observar estos elementos como la arquitectura
del territorio, como generadores de paisajes singulares.

El estudio de estas lineas o infraestructuras, con una escala lineal y contextualizada en el territorio,
nos aporta una nueva vision patrimonial de las obras publicas en general y del ferrocarril en partic-
ular, tal como fueron concebidas, proyectadas y trazadas como redes, introduciéndonos en su escala
real, permitiéndonos observar unos testimonios que van mas alla de los elementos singulares y ofre-

ciéndonos una lectura mas coherente de nuestro territorio, es decir, de nuestra memoria colectiva.
Paisajes culturales e infraestructuras lineales. Un paisaje colectivo.

Muy relacionado con el tema anterior debemos también apuntar los cambios y avances con respecto
al concepto de paisaje. E1 Plan tiene su origen en el ailo 2000 cuando el Consejo de Europa adopto
en Florencia el Convenio Europeo del Paisaje*, primer tratado internacional especifico sobre la
materia. En esta evolucion del concepto, el paisaje se ha territorializado como estructura compleja,
como un patrimonio colectivo y recurso cultural. Sus atributos son: historicidad, temporalidad y
simultaneidad. En su historia intervienen acciones temporales heterogéneas, permanencias de larga
duracion e inflexiones, procesos de sedimentacion y de desordenes. El paisaje incorpora, de forma

concurrente, aspectos de historias, pasadas y actuales®.

La red ferroviaria constituye un elemento esencial para conocer la historia de la organizacion espacial
de una sociedad, es su cualidad territorial, es 1a materializacion de los flujos de personas y mercancias,
de politicas territoriales, de relaciones entre diferentes ciudades o municipios. Delata las situaciones
estratégicas, la centralidad y complementariedad de una organizacion de base social y economica. Su
trazado lineal es la vertebracion de un territorio habitado y construido por lo tanto parte de nuestro
paisaje cotidiano y de nuestra memoria colectiva. Marcan el paisaje, crean lugares singulares.

? En efecto la UNESCO, tras mantener durante algin tiempo la clasificacion de “bien mixto” (cultural/natural), terminaria por acufiar el
concepto “paisaje cultural” en la Convencion de Patrimonio Mundial de 1992.

» 1. Aguilar Civera, I. “Paisajes del transporte. Paisajes de la modernidad’, en Paisaje cultural. 4° Congreso Europeo de Investigacion
Arquitectonica y Urbana, Madrid, CEDEX-CEHOPU, 2007, pp. 46-50.
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A su vez, una lectura inevitable en el analisis de
estas redes de la movilidad es observar sus trans-
formaciones a lo largo de los grandes periodos
historicos. Es la historia de la construccion de un
espacio que ha ido ocupando, ordenando y con-
solidando el territorio en base a las distintas cul-
turas y a los diferentes medios de comunicacion.

A ello hacen referencia, de nuevo, Linarejos Cruz

e Ignacio Espafol® cuando nos comentan:

Una vision en el tiempo de la dindmica de las
diferentes redes de accesibilidad, proporciona una lectura muy enriquecedora del enten-
dimiento diacronico del territorio habitado en una doble dimension historica y geogrdfica,
discriminando lo que es esencial y permanente de lo que es lateral y efimero en el paisaje. Su
provecho en la lectura del paisaje cultural es grande pues explica indirectamente esas relacio-
nes intangibles que organizan la vida social y economica de un paisaje. También quedan bien
interpretadas las actitudes que cada sociedad tiene respecto al espacio geogrdfico, si los des-
plazamientos se producen mediante una conexion regular y proxima, de paso a paso sobre un
determinado itinerario o, por el contrario, se realiza sobrevolando rapidamente los elementos
del paisaje atravesandolos sin incorporar sus movimientos, solo en los extremos. (Linarejos

Cruz e Ignacio Espaiiol, 2009)

Debemos pues plantear la importancia de las redes del transporte en la historia del territorio y
revalorizar el patrimonio lineal y paisajistico de estas redes con autonomia e identidad propia.

Todavia quedan retos, pero en resumen pienso que la labor realizada en torno a la historia del fer-
rocarril a lo largo de estos afos ha sido muy positiva en todos los sectores y ambitos, superando
en gran medida lo realizado en el campo del patrimonio industrial y del patrimonio de la obra

publica.

% L. Cruz e L. Espanol, El paisaje. De la percepcion a la gestion, Madrid, Ediciones Liteam, 2009, pp. 175-176.
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Podemos encontrar claras analogias entre el caracter “narrativo” del cine y el sentido secuencial
de la arquitectura: el primero nos cuenta historias de manera progresiva y ordenada, a base de
distintos episodios o escenas; la arquitectura nos presenta una serie de espacios interconectados
que poseen distintos valores y nos conducen racionalmente hacia un punto. Tanto el cineasta como
el arquitecto necesitan dotar a sus creaciones de una correcta iluminacion, de espacios apropiados
y simbolicos que puedan contener la accion, de un principio y un fin. En tanto que artes del desar-
rollo y del espacio, la una puede aprender unas cuantas cosas de la otra, y de hecho, como se puede
comprobar, evolucionan practicamente al unisono. Pero lo que es cierto para la arquitectura lo es

aun mas en lo que respecta a la ciudad y a sus equipamientos y espacios caracteristicos.

Travelling es un montaje de fragmentos pertenecientes a diez peliculas distintas, desde los afios 20
hasta la actualidad, con el transporte urbano como tema comun. Fue realizado por los profesores del
Departamento de Composicion de la ETSAM José Manuel Garcia Roig y David Rivera con el fin de
servir de material de reflexion y debate para el Master en Proyectos Arquitectonicos Avanzados (curso
2009-2010), en uno de cuyos modulos (dirigido por el profesor Joaquin Ibaiiez) se trataba precisa-

mente de la cuestion del patrimonio industrial ferroviario, tanto el del ferrocarril como el del Metro.

La duracion del montaje es de aproximadamente 20 minutos. El objetivo del mismo es exclusiva-
mente el de servir de material de apoyo a la docencia, ofreciendo un seguimiento dinamico y “en
tiempo real” del funcionamiento de los transportes en la ciudad, su belleza, su accesibilidad, sus
lugares oscuros y su potencia como lugar de encuentro social, ademas de una ilustracion ocasional

de su caracter de patrimonio historico-arquitectonico.
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Prof. Dr. D. José Ignacio Rojas Sola
Dr. Ingeniero Industrial y Catedratico de Universidad
Area de Expresion Grafica en la Ingenieria

Universidad de Jaén

ABSTRACT
La conferencia subraya la importancia de la ingenieria grafica como elemento vertebrador para
la difusion y valorizacion del Patrimonio Industrial siguiendo una metodologia de investigacion

basada en 5 fases bien diferenciadas.

Tras mostrar la cadena de valor del patrimonio, subrayando la fase de puesta en valor y difusion,
se expone una breve introduccion al concepto del patrimonio industrial donde se presentan sus
definiciones, tipologias, justificacion del trabajo de investigacion y lineas de trabajo relaciona-
das. Asimismo y como aplicacion, la conferencia muestra algunos resultados y conclusiones de un
Proyecto de Investigacion de Excelencia financiado por la Consejeria de Economia, Innovacion y
Ciencia de la Junta de Andalucia durante el periodo 2008-2012 titulado: EI Patrimonio Histérico
Molinar Eélico de Andalucia cuyo investigador principal ha sido el conferenciante.

Por tanto, el enfoque de la conferencia es eminentemente practico intentando cubrir un amplio

espectro de publico con formacion académica muy diversa, y posiblemente profano en la tematica.

La finalidad ultima sera introducir al publico asistente en un enfoque diferente al tradicional acer-

ca de la gestion e intervencion al que se somete al Patrimonio Arquitectonico e Industrial.
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Mercedes Lopez Garcia
ETSICCP-UPM

El marco general de actuacion de arquitecto ha sido tradicionalmente el edificio y su entorno con
gran protegonismo de la IMAGEN, mientras que el ingeniero, ligado mas al OFICIO, se ocupaba
de las infraestructuras y el territorio, asistiéndose en la actualidad a un acercamiento gracias a la

tecnologia.

(A qué nos referimos exactamente cuando hablamos de didlogo entre arquitectura e ingenieria?
El caracter técnico con el que nace la ingenieria sitiia a la Ingenieria Civil, la mas constructiva
de ellas, a distancia de la Arquitectura, nacida de las Bellas Artes. Desde su escision en el siglo
XVIII, Arquitectura e Ingenieria tienen relaciones de vecindad en las que se perciben los efectos de
frontera. ;Cual es la naturaleza de los limites y fronteras entre Arquitectura e Ingenieria?, ;Como
interaccionan las formas arquitectonicas y lo flujos de las infraestructuras?

La intervencion en el Patrimonio construido, en nuestro caso, el Patrimonio Industrial, requiere la
ampliacion del marco fronterizo entre disciplinas (Arquetlogos, Abogados, Geografos, Historia-
dores, Ingenieros Industriales, Urbanistas...etc), capaces de establecer relaciones de comunicacion

muy enriquecedoras.

Por su parte, el ferrocarril, protagonista de un cambio profundo, abri6 un espacio para ese dialo-
go: en el ambito de la arquitectura, como construccion de la ciudad, y en el de la ingenieria, como
construccion del territorio, pero gracias al dominio estructural, el ingeniero pudo ademas pen-
etrar en el mundo de la arquitectura, generandose un cruce de miradas intenso que da lugar a un
universo formal impresionante, que va en aumento a través del nexo de la modernidad.

Madrid. 2 Noviembre 2013.




I Seminario Internacional sobre Patrimonio y Arquitectura

SOBRE RAILES

“El patrimonio Cultural de los Ferrocarriles de superficie y metropolitanos”
Exposicion Tematica. E.T.S. Ingenieros Industriales UPM

21y 22 de noviembre de 2013

Juan de Dios Sanz Bobi, Antonio Carretero Carro, Jesiis Campos, M* Luisa Martinez Muneta

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID

Una exposicion sobre la tecnologia ferroviaria es siempre un valor seguro por las connotaciones
que tiene en nuestra sociedad el transporte en general y, de manera particular, el ferrocarril en
su sentido mas amplio. Pero es un reto arriesgado disponer una exposicion sobre el patrimonio
cultural, tecnologico e industrial ferroviario en un entorno universitario, donde el pulso de las
nuevas tecnologias late de manera acelerada en el curso diario de nuestras actividades y, ademas,
inmersa en un seminario donde expertos internacionales exponen y debaten sobre metodologias,

dificultades y perspectivas futuras del patrimonio industrial.
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Un hilo conductor da sentido de la exposicion: prospectiva tecnologica y desempefio de las activi-
dades en el ferrocarril. Una pregunta de partida: jqué representa la alta velocidad como apuesta
de hoy para el futuro de mafiana? Sin duda, una pregunta similar seria la que en su dia se hicieron
los actores que desarrollaron el ferrocarril desde su origen en el siglo XIX como respuesta de a una
cuestion sociopolitica y que permitio desarrollar toda una tecnologia de infraestructura, equipos
y servicios. Una pregunta que nos seguimos haciendo hoy cuando el programa de respuesta a los
retos sociales y liderazgo industrial europeo, mas conocido como Horizonte2020, plantea para el
transporte ferroviario objetivos de desarrollo que suscitan un nuevo impulso tecnologico para las
décadas venideras.

Encontramos, asi, todos los ingredientes que activan este evento: acercar la investigacion y ac-
tuaciones del patrimonio industrial a nuestros estudiantes, ejemplarizar sobre componentes de
desarrollo tecnologico propios del ferrocarril, acudir a los actores de hoy que tienen conocimiento
y buenas practicas desde ayer. Asi nuestra gratitud a las empresas TALGO y THALES, entidades
como la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles a través del Museo del Ferrocarril de Madrid
Delicias, la Asociacion Madrid Vapor, popularmente conocida como el Tren de Arganda, junto a
los propios recursos de la Universidad Politécnica de Madrid por contribuciones de la E.T.S. de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos (ETSCCP), la Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Industriales (ETSII) o el Centro de Investigacion en Tecnologias Ferroviarias (CITEF); sin duda

nada de esto fuera posible sin su altruista apoyo.
ORGANIZACION DE LA EXPOSICION.

La exposicion se dispone en cinco paneles que cubren las arterias principales de la tecnologia
industrial ferroviaria: la construccion y el mantenimiento de la infraestructura, los procesos de
disefio de ingenieria y documentacion; asi como las familias tecnologicas para instalaciones de

seguridad, material rodante y comunicaciones.

El material para acercarnos a la construccion, operacion y mantenimiento de la infraestructura
viene de las aportaciones de la ETS de Caminos Canales y Puertos y del Museo Nacional del Fer-
rocarril de Madrid Delicias.

La coleccion de piezas de la ETSCCP nos permite recuperar a partir de un conjunto de maquetas
la maquinaria y especializacion de material rodante que ha ido formando parte del haber en el

conocimiento y competencias docentes: componentes de via y su montaje, asi como la maquinaria
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y material rodante especializado. Destacar el realismo de estas piezas creadas para la difusion del
conocimiento mediante actividades formativas y demostrativas que recrean en cuanto al uso en el

medio ferroviario, su funcionamiento y su especializacion.

El Museo del Ferrocarril de Madrid Delicias, de la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles, ex-
pone de sus fondos el silbato para aviso a las brigadas de trabajo de via, lo que supone una maquina
que acciona una soneria acustica que consigue incrementar su potencia de emision mediante un

accionamiento manual para actuar sobre un circuito de presion de aire.

Cribadora para seleccion de material de construccion de via.
Utilizada hasta la mitad del siglo XX. La aparicion de méto-
dos constructivos y normativos permite el avance de tecnologia

hasta la explotacion actual. ETSCCP

Vagonetas de transporte para montaje de via (fon-
dos de la ETSCCP) : acopio de gravidos y balasto,
asi como traviesas y carril. Métodos similares
siguen hasta la aparicion en el tltimo tercio del

siglo XX de material especializado.

Silbato de aviso neumdtico para la proteccion de per-

sonas en via. Accionando manualmente la palanca
se consigue la presion necesaria para que la bocina

suene.




El material expuesto para acercarnos a los procesos de disefio, fabricacion y tecnologia procede de
fondos de THALES, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, Fundacion Madrid Vapor, ETSII y

colecciones particulares en las que podemos ver libros que acercan a las reglas de disefio de pasos a

nivel, procesos de fabricacion de tecnologias electromecanicas, procesos de formacion del person-

al profesional o la gestion documental necesaria para la operacion, explotacion y mantenimiento

de las dependencias de circulacion, su uso y el mantenimiento de la tecnologia.

Seleccion de la galeria de ilustraciones
de los fondos de THALES ESPANA en
los que se aprecia el desarrollo de la in-
genieria de fabricacion desde el diserio,
montaje, ensamblado y pruebas de los
componentes electromecdnicos de las in-
stalaciones de enclavamiento mediante
grupos de relés, ampliamente extendidos
y en los que la apertura, mando y super-
vision de los elementos de campo se eje-
cutaba por logica cableada en conjuncion

con dispositivos mecdnicos.

Los enclavamientos de relés atin se encuentran en servicio operativo comercial en la red nacional; procediendo

a su sustitucion por enclavamientos de tecnologia electronica manteniendo las condiciones operativas y de se-

guridad.

Pieza de los fondos de la Fundacion de los Ferrocarriles
Espaiioles correspondiente al montaje con fines formati-
vos de una junta Cardan, que supone la union de dos ejes
no lineales mediante para la transmision de movimiento

del motor al eje.




El material rodante se trata en la exposicion con piezas que proceden de la coleccion de maquetas
de la ETSICCP, la ETSII, Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles, Fundacion Madrid Vapor y
TALGO; mostrando una vision de la evolucion de la tecnologia, prestaciones de los servicios al vi-
ajero y operacion que, de manera intencionada, se ha pretendido evidenciar con la presencia de los
trenes de alta velocidad que chocan y rompen lo que entendemos por el objetivo de este seminario

si s6lo miramos la era temporal y no la tecnologica, donde los principios de disefio del material

rodante los podemos ver activos en la tecnologia mas actual.

Dos de las piezas mds representativas de la exposicion y procedentes de la coleccion de maquetas de la ETSICCP
de la UPM: el coche de viajeros mixto de primera y segunda clase del Tren Aranjuez y Madrid, linea construida a
expensas del marqués de Salamanca e inaugurada el 8 de febrero de 1851 con el fin de servir para el objetivo de
expansion ferroviaria de la capital de Espaiia al Mar y para transporte de la corte de Isabel Il hacia el retiro en el
Real Sitio de Aranjuez. En sus tres viajes diarios, transportaba 690 viajeros a un precio que oscilaba entre los 20
reales en primera clase a los 4 reales de cuarta clase.

La locomotora de vapor es una maqueta que funcionaba por combustion de alcohol y que mantenia todas las
funcionalidades de la locomotora original: freno, silbato, accionamiento de marcha.

Procedentes de la coleccion de magquetas de la ETSICCP de la UPM: se exponen un conjunto de piezas que

explican los mecanismos de guiado y suspension del ferrocarril.

Suspension y bastidor para locomotora de vapor.
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Modelo para la descripcion de la inscripcion en gdlibo de infraestruc-
tura, guiado de la rueda ferroviaria, dinamica longitudinal para el de-
sarrollo de la trayectoria en la via y suspension de vehiculo ferroviario

sobre ¢jes.

Vista de la exposicion dedicada a la descripcion de la locomotora de vapor en la que se aprecia atrds la
magqueta para fines de formacion, en exposicion permanentemente en la ETSII, creada con maderas nobles
para desarrollar las prdcticas de la docencia de ferrocarriles para evidenciar el principio de funcionamiento,
control y mando del vehiculo y en la que se puede verificar el desarrollo de la traccion y el frenado mediante

el ciclo y uso del vapor que se conseguia en esta locomotora.

Delante de la misma y a la derecha de la junta cardan, se aprecia, en el centro, un silbato de cinco tono tipo
Nathan, elaborado en bronce, de los habituales en la locomotora tipo Mlkado, como la que corresponderia
a la maqueta expuesta, y un gato para levantar material rodante de 12 toneladas; ambas piezas procedentes
de los fondos del Museo Nacional del Ferrocarril de Madrid Delicias de la Fundacion de los Ferrocarriles

Esparioles

La parte de exposicion dedicada a la seguridad en la circulacion, que incluiria las tecnologias de
deteccion del tren, sefializacion y comunicaciones, recopila un conjunto de piezas que van desde

el inicio del vapor en Espaiia hasta el uso de componentes electronicos que pueden incluirse en el
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ambito descrito en el Plan de Patrimonio. Los fondos proceden de la Asociacion Madrid Vapor,
THALES ESPANA y la UPM (ETSII y ETSICCP).

Un primer paso para la explotacion ferroviaria lo constituyen los elementos de accionamiento de
los aparatos de via para permitir la operacion de trenes en las estaciones. Tales como las maniobras,
los cruces entre trenes de sentido contrario o los adelantamientos de trenes rapidos a otros lentos.

Con este primer paso de operacion de la infraestructura, el objetivo de primordial es la seguridad
en la circulacion y, para ello, la tecnologia ha ido evolucionando desde sencillos mecanismos de
protocolizacion de uso de la via, mediante banderines o testigos, que permitian la expedicion y

recepcion de los trenes entre estaciones.

Desde muy temprano en la explotacion ferroviaria aparecio la necesidad de proteger las circulacio-
nes para evitar choques entre trenes que comparten una misma via circulando en sentido contrario,
o alcances de circulaciones sucesivas como consecuencia de una virtual incidencia del primero de
los trenes que ocupara un determinado trayecto entre estaciones. La sefializacion se constituye asi

como el pilar primario de la seguridad en la circulacion y de la tecnologia ferroviaria en continua

evolucion.

Piezas de la exposicion, pertenecientes a los
fondos de la Asociacion Madrid Vapor.

A la derecha los mecanismos para el accio-
namiento de agujas junto a las seriales de
indicacion de posicion y avance sobre los
mismos

A la izquierda seiiales ferroviarias de tec-

nologia mecanica y eléctrica.

A medida que la infraestructura ferroviaria se desarrollaba y, por tanto, el ferrocarril se considera-
ba en su fundamento de modo de transporte vinculado a la vertebracion territorial, la integracion

social y la dinamizacion de las actividades economicas, la infraestructura ferroviaria demanda el




uso para prestar mayor capacidad, lo que equivale a establecer mecanismos que aseguren tramos
de via para trenes.

Se hace necesario el disponer de dispositivos que identifiquen la presencia de un tren en la via
0, lo que es lo mismo, surge la necesidad de asegurar una tecnologia de deteccion de tren. En la
exposicion se muestran soluciones tecnologicas basadas en relés para dar la informacion de seccion

de via libre; piezas que proceden de THALES y la Asociacion Madrid Vapor.

Con ello, tanto la demanda de capacidad de las lineas como la seguridad en la explotacion, como
caracteristica intrinseca y predominante del ferrocarril, generan la obligacion tecnologica de ase-
gurar las rutas de los trenes que se mueven en transito o dentro de las estaciones, son las técnicas
propias de la proteccion y control de los trenes.

En la exposicion se dispone de piezas de la Asociacion Madrid Vapor y THALES que nos hacen ver
la evolucion tecnologica de estos sistemas que incluyen desde las tempranas cajas de llaves para
asegurar que el movimiento de agujas es acorde a las ordenes del operador encargado de formar la
ruta, hasta la introduccion de relés eléctricos para la programacion logica de los enclavamientos
que son operados desde cuadros de mando a base de pulsadores y con indicaciones luminosas, para
verificar el estado de las vias y de las sefiales, o acusticas, para indicar la proximidad de trenes a la
estacion.

T

Exposicion de piezas de tecnologia de proteccion y control de trenes procedentes de los fondos de la Asociacion

Madrid Vapory de THALES.

554



En el armario de la izquierda se muestran los relés como componente tecnologica de soluciones a los productos
ferroviarios para las funciones de deteccion de tren, enclavamiento y bloqueo que de manera desagrupada con
cableado libre o mediante grupos geogrdficos, como es el grupo expuesto del enclavamiento TRICON de THALES,

permiten establecer una logica programada para el manejo, mando y supervision de las instalaciones ferroviarias.

El armario de la derecha y la pieza adyacente sobre la mesa responden a distintos cuadros de mando para la

operacion de estas instalaciones ferroviarias.
PATRIMONIO Y EVOLUCION TECNOLOGICA.

Intencionadamente en la exposicion se ha querido introducir un concepto que suscite el interés del
conocimiento del concepto de patrimonio industrial mediante la exhibicion de piezas de compo-
nentes tecnologicos que salgan del concepto nostalgico de los trenes de vapor, pero que tampoco

nos muestren la tecnologia como objetos olvidados de museo que son del pasado.

Nada mas lejos de la realidad, muchas de las piezas expuestas se encuentran en uso en nuestra
infraestructura porque aun no ha llegado el momento del fin de su ciclo de vida; pero que, cuando
necesariamente llegue, el interés de este patrimonio esta protegido por planes que vienen desde las
propias entidades implicadas en su operacion y amparados por un plan de proteccion de patrimo-
nio. Lo cual permitira su reemplazamientos por tecnologias actuales, pero con funcionalidades que

vienen empleadas desde el inicio del ferrocarril.

Por eso y como ejemplo del exponente tecnologico ferroviario espaiiol actual, dentro de los objeti-
vos del Aula de Formacion sobre Gestion e Intervencion en el Patrimonio Arquitectonico e Indus-
trial (Aula G+IPAI), se encuentran expuestas dos maquetas de trenes de alta velocidad de TALGO:
principios tecnologicos del material rodante en las ultimas prestaciones del mercado, pero con un
marcado hecho diferenciador que se ha ido consolidando desde su inicio y marcado por las carac-

teristicas de la rodadura y la estructura vehicular.




Fotografias de fondos de la ETSII, Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles y THALES que

muestran la evolucion tecnologica y operativa ferroviaria
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Alberto Humanes Bustamante
Comision del Plan Nacional de Patrimonio Industrial

Revision de Marzo de 2011

En el afio 2000 se puso en marcha por el entonces Instituto del Patrimonio Historico Esparol el
Plan Nacional de Patrimonio Industrial. En abril de 2001 fue aprobado por el Consejo de Pat-
rimonio, lo que quiere decir que fue asumido por la totalidad de los gobiernos autonomicos. La
experiencia atesorada en los diez afios de vigencia del mismo es mas que notable. Se puede resumir
en que ha servido para acrecentar la consideracion de este patrimonio y para estudiar y preservar

un gran numero de bienes industriales.

Sin embargo a pesar de sus logros, después de diez afios de utilidad empezaron a detectarse una
serie de problemas que aconsejaban su revision. Primordialmente, la desigual participacion de las
Comunidades Autonomas en el desarrollo del plan, la inexistencia de una comision que apoyase este
desarrollo, la necesidad de contar con un inventario de bienes industriales fiable, la necesidad de
incorporar las nuevas aportaciones al concepto tradicional de patrimonio, la disposicion de trans-
versalidad con otros planes nacionales, etc. Esta revision se determina en el IPCE y se redacta entre
noviembre de 2010 y marzo de 2011, en que serd aprobada nuevamente por el Consejo de Patrimo-
nio. La redaccion del plan se encarga a una comision formada por siete miembros representantes
de los gobiernos autonomicos que quisieron pertenecer, tres expertos vinculados a la sociedad civil,
universidad, museos y asociaciones de defensa del patrimonio industrial, y tres miembros del [IPCE

entre ellos el responsable del plan desde 2001 que actu6 como coordinador.

Al partir de un documento como el plan de 2001, que consideramos modélico, muchos de los conteni-
dos del mismo se mantuvieron, asi las definiciones conceptuales, que se revisaron cuidadosamente y se
ampliaron. Conscientes de que fueron muy difundidas y copiadas se precisaron afinadamente, asi como

los criterios de seleccion, que igualmente se ampliaron, y también la metodologia e instrumentacion




que ahora se desarrollaron considerablemente. Una metodologia de trabajo basada en la realizacion de
estudios, planes directores, y proyectos de actuacion que se ha demostrado totalmente valida y eficaz.

En esta revision cabe destacar dos hechos importantes: la ampliacion del concepto de patrimonio
y la experiencia acumulada en estos diez afios. El primero se centra en los aspectos de definicion asi
como en sus categorias, el segundo en los relacionados con la gestion, matizandolos y ampliando-

los, asi como en la enumeracion de los riesgos.

El concepto revisado de Patrimonio Industrial incorpora una mirada mas amplia que engloba
espacio, paisaje, proceso, sistemas y patrimonio material e inmaterial. Complementa de este modo
el enfoque, casi exclusivo alrededor del objeto, para profundizar en un conocimiento global. No
s6lo atender a sus consecuencias materiales si no también al estudio de sus causas: los procesos
productivos. También a sus consecuencias sociales: testimonios, memoria, formas de vida y a las ter-
ritoriales: sistemas, redes. .. Esta definicion ampliada influye en la clasificacion de los bienes, que

incorporan la categoria de lo inmaterial y precisan la casuistica de lo material: inmueble y mueble.

La modificacion en la identificacion de los riesgos, pasa de esbozar un estado de la cuestion muy
ligero a un listado de riesgos asociados a la gestion, al énfasis en lo inmueble y al cambio en las
practicas de los consumos locales. Ademas, en el documento revisado, se describen de forma por-
menorizada los instrumentos del plan: inventario integral y selectivo, estudios para la declaracion
BIC, Planes directores, y coordinacion y cofinanciacion de actuaciones. El apartado de la sector-
izacion por areas tematicas remite de nuevo a la perspectiva no centrada en el objeto y preocupada

por los procesos productivos y los sistemas territoriales.

Se incorporan asi mismo nuevos apartados: Criterios de intervencion, referenciados a la Carta de
Nizhny Tagil del TICCIH sobre el Patrimonio Industrial. El conjunto de normativa internacional,
nacional y autonomica relativa al Patrimonio Industrial. La propuesta de siete lineas de actuacion,
para la programacion de las actuaciones, identificando las necesidades y las acciones o propuestas
consecuentes. Ademas de un apartado de ejecucion y seguimiento, con un organigrama temporal de

las diferentes acciones y el presupuesto estimado para ellas, en el intervalo de 2012 a 2016.

Como se ha pretendido resefiar, la revision del plan es un documento que retine aspectos basicos y
aspectos metodologicos, programas de actuacion, ejecucion y seguimiento. Se complementa con
siete anexos que proporcionan informaciones complementarias: la narracion de la experiencia
de los primeros afios del plan, el documento de 2001, el catalogo inicial, el catalogo de minimos
tomados de los 100 elementos del TICCIH-Espafia, las realizaciones del periodo 2001-2010, un
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listado de instituciones, asociaciones y museos de caracter industrial y una bibliografia basica
sobre el Patrimonio Industrial Espafol.

Conviene acentuar lo positivo de la revision del plan. Con un caracter decenal y con control de
objetivos a los cinco afos, se convierte en un instrumento vivo, capaz de asumir criticas, incluir
nuevas metodologias y referencias que lo mejoren y actualicen en favor de su finalidad: la gestion
del patrimonio industrial espafiol.

A continuacion se incluyen cuatro textos contenidos en el plan, y que han sido objeto de revision.
DEFINICION DE PATRIMONIO INDUSTRIAL!

Se entiende por patrimonio industrial el conjunto de los bienes muebles, inmuebles y sistemas de
sociabilidad relacionados con la cultura del trabajo que han sido generados por las actividades de
extraccion, de transformacion, de transporte, de distribucion y gestion generadas por el sistema
economico surgido de la “revolucion industrial”. Estos bienes se deben entender como un todo
integral compuesto por el paisaje en el que se insertan, las relaciones industriales en que se es-
tructuran, las arquitecturas que los caracteriza, las técnicas utilizadas en sus procedimientos, los

archivos generados durante su actividad y sus practicas de caracter simbolico.

El patrimonio industrial dispone de una metodlogia propia de caracter interdisciplinar que se
denomina Arqueologia Industrial. Esta disciplina cientifica estudia y pone en valor los vestigios
materiales e inmateriales como testimonios historicos de los procesos productivos. Su estudio nos
aproxima a una mejor comprension de las estructuras y los procesos que han generado el desarrollo
de las sociedades técnico-industriales, sus fuentes de energia, sus lugares y espacios de trabajo, su
organizacion productiva y su forma de responder a una economia basada en la mecanizacion de los

procesos productivos.

Se considera Bien Industrial cada uno de los elementos o conjuntos que componen el Patrimonio

Industrial, pudiéndose distinguir entre bienes inmuebles, muebles e inmateriales.
Entre los bienes inmuebles se pueden diferenciar cuatro tipos:

* Elementos industriales: por su naturaleza o por la desaparicion del resto de sus compo-
nentes, pero que por su valor historico, arquitectonico, tecnologico, etc., sean testimo-
nio suficiente de una actividad industrial a la que ejemplifican.

! Eltexto “Definicion de Patrimonio Industrial” se incluye en el apartado “1.3.- Definicién, categorias y ambito de aplicacion’, del punto “1.-
Aspectos basicos”, paginas 9 y 10 del Plan Nacional de Patrimonio Industrial de Marzo de 2011.
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Conjuntos industriales en los que se conservan los componentes materiales y funcionales,
asi como su articulacion; es decir, constituyen una muestra coherente y representativa de
una determinada actividad industrial, como es, por ejemplo, una factoria.

Paisajes industriales, son de caracter evolutivo y en ellos se conservan en el territorio
las componentes esenciales de los procesos de produccion de una o varias actividades
industriales, constituyendo un escenario privilegiado para la observacion de las trans-
formaciones y los usos que las sociedades han hecho de sus recursos.

Sistemas y redes industriales para el transporte del agua, energia, mercancias, viaje-
ros, comunicaciones, etc., que constituyan por su articulacion compleja y sus valores
patrimoniales un testimonio material de la ordenacion territorial, de la movilidad de
personas, ideas o mercancias o del arte de construir la obra publica del periodo contem-

poraneo.

Entre los bienes muebles se pueden diferenciar cuatro tipos:

Artefactos, compuestos por mecanismos destinados a la obtencion, transformacion y
conduccion de sustancias, a la produccion de energia o al transporte y a la comunicacion.
Utillajes, herramientas necesarias para el desempefio de los procedimientos técnicos aso-
ciados a las actividades economicas.

Mobiliario y accesorios del entorno social del trabajo. Se incluyen también los bienes de
equipamiento mueble de los espacios de residencia, gestion, asistencial o de ocio relacio-
nados con los establecimientos industriales, vestimentas. ..

Archivos, estan compuestos por los documentos escritos o iconograficos generados
por las actividades economicas y las relaciones industriales. Se incluyen en este aparta-
do los fondos bibliograficos relacionados con la cultura del trabajo. El registro de
las fuentes orales y visuales se considera prioritario debido su fragilidad y peligro de

desaparicion.

Entre los bienes inmateriales se encuentran:

Entidades de memoria de industria, aquellos testimonios, instituciones o colecciones
unitarias que por su relevancia suponen parte integral de la memoria historica asociada
a un sistema de trabajo, disciplina cientifica o actividad investigadora relacionada con
la Cultura del Trabajo.
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Delimitacion cronologica

Se incluyen dentro del Plan de Patrimonio Industrial las manifestaciones comprendidas entre la
mitad del siglo X VIII, con los inicios de la mecanizacion, y el momento en que comienza a ser susti-

tuida total o parcialmente por otros sistemas en los que interviene la automatizacion.
Ambito de aplicacion

El 4mbito de aplicacion del Plan Nacional de Patrimonio Industrial es todo el territorio del Es-

tado Espaiiol.

CRITERIOS DE VALORACION Y SELECCION?

La identificacion y valoracion de los bienes industriales susceptibles de intervencion dentro del
Plan, debe ser equilibrada. Deben estar representados la mayor parte de los sectores industriales,

las etapas del proceso de industrializacion y los territorios de las Comunidades Auténomas.

Se utilizaran los siguientes criterios:
A. Intrinsecos
* Valor testimonial
» Singularidad y/o representatividad tipologica
* Autenticidad
* Integridad

Estos valores determinan el valor intrinseco del elemento y hacen referencia a la importancia del
elemento en relacion con otros elementos de su misma tipologia o género, y comparativamente se
le valora y evaltia, bien como vestigio testimonial en un entorno mas o menos proximo, bien por
su singularidad o por ser el modelo mas representativo de un género arquitectonico o de un sec-
tor industrial determinado, bien por responder a las caracteristicas que definen un tipo edilicio
o0 bien por conservar éstas caracteristicas sin contaminaciones superpuestas de otros periodos.

Es el analisis comparativo del elemento.

B. Patrimoniales
» Historico
e Social

2 Eltexto “Criterios de valoracién y seleccion” conforma el apartado 2.1 del punto “2.- Aspectos metodologicos’, paginas 12-14 del Plan
Nacional de Patrimonio Industrial de Marzo de 2011.




* Artistico

* Tecnologico

* Arquitectonico
o Territorial

Los criterios recogidos en este apartado determinan el valor patrimonial de estos bienes culturales
y hacen referencia a su valor historico y social dentro de un periodo y sociedad determinada; a su
valor tecnologico como respuesta al desarrollo y evolucion de la técnica, de la industria y del arte
de construir; al valor artistico de las formas y modos de construir, representativas de los paradig-
mas de la era mecanizada; a su relacion con el territorio construido, sus implicaciones y derivacio-
nes a otros elementos que se atinan para definirnos un paisaje concreto.

Es el analisis descriptivo del elemento.
C. De viabilidad

* Posibilidad de actuacion integral
* Estado de conservacion

* Gestion y mantenimiento

* Rentabilidad social

« Situacion juridica

Los criterios planteados en este apartado determinan el valor potencial del bien y hacen referencia
a sus perspectivas de futuro, su nivel de conservacion, su posibilidad de una actuacion integral
(inmueble-mueble), su propiedad o situacion juridica, y por ultimo la realizacion de unos estudios
o plan estratégico que valore su viabilidad y rentabilidad social.

Estos aspectos suponen una segunda etapa, la puesta en valor del elemento a conservar.

CRITERIOS DE INTERVENCION?

Las intervenciones en elementos o conjuntos industriales deben seguir las normas de conser-
vacion generales para cualquier patrimonio cultural. Como directrices especificas de manten-
imiento y conservacion se adoptan los criterios aprobados en la Asamblea Nacional del TICCIH
que tuvo lugar en Moscu el 17 de julio de 2003 y que se conformo como CARTA DE NIZHNY
TAGIL SOBRE EL PATRIMONIO INDUSTRIAL:

3 El texto “Criterios de intervencién” conforma el apartado 2.3 del punto “2.- Aspectos metodoldgicos’, paginas 15 y 16 del Plan Nacional de
Patrimonio Industrial de Marzo de 2011.




I. La conservacion del patrimonio industrial depende de la preservacion de la integridad funcional,
y las intervenciones en un sitio industrial deben, por tanto, estar enfocadas a mantener su integri-
dad funcional tanto como sea posible. El valor y la autenticidad de un sitio industrial pueden verse
enormemente reducidos si se extrae la maquinaria o los componentes, o si se destruye los elementos
secundarios que forman parte del conjunto de un sitio.

II. La conservacion de sitios industriales requiere un profundo conocimiento del proposito o los
propositos por lo que se construyd, y de los diferentes procesos industriales que pudieron tener
lugar en él. Esto puede haber cambiado con el tiempo, pero todos los usos anteriores deben ser

investigados y evaluados.

III. La preservacion in situ debe considerarse siempre como prioritaria. Desmantelar y reubicar
un edificio o una estructura solo es aceptable cuando es preciso destruir el sitio por imperiosas
necesidades sociales o economicas.

IV. La adaptacion de un sitio industrial a un uso nuevo como forma de asegurar su conservacion
suele ser aceptable, excepto en el caso de sitios de especial importancia historica. Los nuevos usos
deben respetar el material significativo y mantener los patrones originales de circulacion y activi-
dad, y debe ser tan compatible con el uso original o principal como sea posible. Es recomendable
habilitar un area donde se represente el uso anterior.

V. Continuar adaptando y usando edificios industriales evita malgastar energia y contribuye al
desarrollo sostenible. El patrimonio historico puede tener un papel importante en la regeneracion
economica de areas deterioradas o en declive. La continuidad que implica la reutilizacion puede
proporcionar estabilidad psicologica a las comunidades que se enfrentan al repentino fin de una
fuente de trabajo de muchos aos.

VI. Las intervenciones deben ser reversibles y tener un impacto minimo. Todo cambio inevitable
debe ser documentado, y los elementos significativos que se eliminen deben ser registrados y al-
macenados de forma segura. Varios procesos industriales confieren un lustre que es integral a la
integridad y al interés del sitio.

VII. La reconstruccion, o la vuelta a un estado conocido anterior, debe considerarse como una
intervencion excepcional que solo es apropiada si beneficia a la integridad del sitio entero, o en caso

de destruccion de un sitio mayor por violencia.
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VIII. Las habilidades humanas involucradas en muchos procesos industriales antiguos u obsoletos
son un recurso criticamente importante cuya pérdida puede ser irreparable. Es necesario registrar-

los cuidadosamente y transmitirlos a las nuevas generaciones.

IX. Debe promoverse la conservacion de los registros documentales, los archivos de las empresas,
los planes de construccion, asi como las especies de muestra de productos industriales.

PROGRAMACION DE ACTUACIONES?

El primer plan de patrimonio industrial tuvo como principal objetivo detectar los principales bi-
enes del patrimonio industrial de las Comunidades Autonomas susceptibles de una inversion para
su preservacion o su reutilizacion En los diez afos de vigencia del plan, y en parte gracias al mismo,
se ha ampliado el conocimiento del patrimonio industrial existente, se ha incrementado la sensibi-
lizacion de la poblacion hacia este patrimonio, y se han realizado un nliimero importante de inter-
venciones de conservacion y restauracion, la realizacion de inventarios y en algunas comunidades
se han desarrollado planes territoriales de patrimonio industrial, pero esta tarea no puede darse

por concluida.

En esta segunda fase es necesario realizar una reflexion del estado real del patrimonio industrial
recopilando las informaciones disponibles en las diferentes comunidades autonomas para luego

implementar las acciones a seguir.

1. Necesidad de conocer los principales lugares del Patrimonio Industrial de Espaiia. Uno de
los problemas del patrimonio industrial es el desconocimiento real de los bienes existentes que lo
componen y cuales de ellos merecen ser preservados, ya que no se puede preservar la totalidad, pues
muchos de ellos no tienen la categoria constructiva necesaria, ni constituyen un gran testimonio de
la industrializacion. Esta situacion no se produce en los restantes campos del patrimonio cultural
construido. No todas las CC.AA han realizado unos inventarios de los principales lugares del pat-
rimonio industrial, por lo cual no es posible elaborar unas conclusiones determinantes del estado
actual de este patrimonio, pero gracias a las informaciones disponibles si que es posible listar los
principales elementos del patrimonio industrial en los quince sectores que este plan ha clasificado
este patrimonio. Estas listas han utilizarse como un valor indicativo en una futura seleccion de
bienes a intervenir.

* El texto “Programacion de actuaciones” se corresponde con el punto 3, paginas 32-35 del Plan Nacional de Patrimonio Industrial de
Marzo de 2011.




Propuesta 1: elaborar una lista de los principales elementos de los sectores del patrimonio
industrial enumerados en el Plan anterior.

2. Fomentar el estudio de lugares productivos para conocer su historia y su importancia como
testimonio de la industrializacion en su territorio. Hay pocos estudios historicos, arqueologicos
y arquitectonicos sobre los centros productivos de la industrializacion. Estos estudios son funda-
mentales para establecer la importancia del lugar como testimonio de la historia y como una fuente
de informacion para su correcta restauracion.

Es necesario fomentar estudios en colaboracion con las Universidades para conocer la historia de
los lugares industriales y colaborar en la organizacion de congresos.

Propuesta 2: Fomentar estudios sobre la historia material de la industrializacion

3. Difundir la relevancia del patrimonio industrial como un factor de identidad en el contexto
europeo y sensibilizar a la poblacion y a los responsables del patrimonio sobre su estudio y su
preservacion. En un contexto europeo, Espafia es vista como un pais que ha sido eminentemente
agricola y que se excluyo del proceso de la industrializacion. A pesar que esta percepcion tenga una
parte de realidad si es comparada con los paises mas desarrollados, no es cierto en su generalidad.
Por este motivo es necesario preservar el patrimonio industrial mas significativo para visualizar

que en muchas partes del pais hubo un desarrollo industrial.

Una de las dificultades para la preservacion de este patrimonio ha sido la poca sensibilidad de una
parte de la sociedad y de algunos responsables del patrimonio cultural, lo que podria deberse a la
gran cantidad de elementos patrimoniales que existen, aunque esta actitud, no es justificable. A
pesar de ello, se han realizado muchas actuaciones debido fundamentalmente a iniciativas locales,

autonomicas y al plan nacional.

Estas actuaciones de preservacion del patrimonio industrial se han de difundir a través de publica-
ciones y de productos en formatos audiovisual y digital, y de otras acciones como la exposicion y
catalogo sobre el Patrimonio Industrial que promueve TICCIH-Espaiia. También es necesario reali-
zar cursos de formacion dedicados principalmente a los responsables politicos y a técnicos de la ad-
ministracion para que conozcan su importancia y las posibilidades de restauracion y reutilizacion.
Propuesta 3: Realizar acciones de difusion y de formacion para que la sociedad comprenda
mejor la importancia del Patrimonio Industrial como un testimonio de la implicacion de
nuestro pais en el proceso industrial y asi comprender mejor la historia de los altimos siglos.

La difusion ha de servir para visualizar las muchas actuaciones de preservacion realizadas.
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4. Difusion de ejemplos de conservacion del patrimonio Industrial. La recuperacion del pat-
rimonio industrial no se realiza para su contemplacion como en el caso de una parte notable del
patrimonio. Son acciones que pretenden preservar el testimonio de unas actividades economicas
que afectaron en tal manera a la sociedad que en su conjunto se le ha denominado Revolucion In-
dustrial. La preservacion de este patrimonio pasa por la reutilizacion, algunas veces como lugares
museisticos o arqueoldgicos pero mayoritariamente como contenedores de una actividad contem-
poranea. Para muchos propietarios del patrimonio industrial y autoridades publicas responsables
resulta dificil decidir las actuaciones que se pueden realizar en un centro productivo abandonado.
Hoy existen numerosos ejemplos completamente validos en el contexto del patrimonio cultural que
se han de difundir.

Propuesta 4: Difundir ejemplos de buenas practicas en la preservacion y reutilizacion del pat-

rimonio industrial.

5. El paisaje industrial. La produccion industrial es compleja y gran parte del éxito de su implant-
acion en un territorio depende de las relaciones que se establezcan entre los centros productivos de
su mismo sector y con los de otros sectores, asi como con las industrias auxiliares. Otras veces los
centros productivos que dependen de unas materias primas locales o de una determinada geografia,
como en el caso de la mineria o de las centrales hidroeléctricas, estan concentradas en un determi-
nado territorio. Estos centros productivos crean unos paisajes industriales que actualmente se han
revalorizado y concretamente tanto UNESCO como [COMOS los ha promovido como Patrimonio
de la Humanidad.

Propuesta 5: Localizar los paisajes industriales mas importantes del pais e iniciar con las
CCAA planes de proteccion.

6. Patrimonio industrial y desarrollo local. Las intervenciones en el campo del patrimonio han
de servir no solo para conservar bienes culturales que forman parte de las identidades de los ter-
ritorios sino también para potenciar el desarrollo local, regenerando lugares del paisaje urbano o
rural y potenciando el turismo.

El patrimonio industrial cuando se musealiza o se interpreta es un buen producto turistico. Por
una parte su principal potencial es visualizar como se producian los bienes de uso cotidiano y de
trabajo o como se extraian los minerales y otras materias primas y, por otra, mostrar como se vivia

y trabajaba en la época industrial.
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El éxito de la preservacion del patrimonio industrial depende en gran parte de las posibilidades de
contribuir al desarrollo local. Es necesario coordinar las acciones de turismo industrial impulsadas
por otros Departamentos de las administraciones.

Propuesta 6: Fomentar el turismo industrial y difundir ejemplos de regeneracion de barrios o

de territorios que hayan tenido un impacto positivo.

7. Plan de inversiones en el patrimonio industrial. El plan de inversiones de patrimonio indus-
trial ha de incidir en lugares de importancia nacional segtin los criterios agrupados en los bloques

Ay B del Plan Nacional insistiendo en su relevancia en su sector productivo a nivel global del pais.

La aprobacion definitiva de una inversion escogida segun los criterios anteriores dependera del
cumplimiento de los criterios indicado en el bloque C del Plan Nacional.
Propuesta 7: Las inversiones han de realizarse en bienes patrimoniales o en paisajes industria-

les de alto valor nacional.

Alberto Humanes Bustamante,
julio 2011
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Castilla-La Mancha
-Real Fabricas de metales de S. Juan. Riopar (Albacete).
Estudios previos. Afio 2003 Autor: EduardoBarcelo

Andalucia
-Altos Homos de Marbella (Malaga).
Estudios previos, Mayo 2003. Autor: Oscar Gil Delgado
-Real Fabrica de artilleria de Sevilla .
Plan Director. 2003-2004 Autor: Diego Cano, José Morales y Sara Giles.
-Caminito del Rey
Proyecto: porla Diputacio alag
- Cable Inglés de Almeria (Alquife) (1% cultural: aprobado)

Proyecto y obras de Cercay Horno Bustamante
Horno: Proyecto 2005-2007 Autor Virginia Cinca
Puerta de Carlos IV (2006-2007) Proyecto Autor: Virginia Cinca

Castillay Leon

__ Aragén ~Conjunto de industrias textiles de Béjar.
-Real Fabrica de Pélvora de Villafeliche Inventario (2003) M® Carmen Leén y Joaquin Pérez
Plan director2005. Juan José Meto-Callén -Canal de Castilla
Ribas de Camp illafruela
Asturias Proyectoy obra Angel Al
Barbara.L Turén). Darsenade Medina de Rioseco Proyecto y obra (2005-2006) José Ramon Sola Alonso
Estudios previos. Afio 2003. Autor: José Ramén Fdez. Molina ~Fabrica de Harina, Gordoncillo
Plan Director (2005): Concurso (julio 2004) Autor: M?Victoria Sanchezde Leén Proyecto 2006 Autor: Carlos Clemente

Proyecto: Concurso (2007) Autor:José Ramon FemandezMolina
-Salto de Grandas de Salime.

Plan Director: Autor: M*Victoria Sanchez de Leon. Dic 2004-Nov 2005.
-Conjunto de Arnao. Castrillon

Plan Director (2009). Autor: Victor Garcia Oviedo

Murcia
-Paisaje minero de La Uniény Cartagena.
__Catalufia Plan Director 2005-2006 Tabala S.L.
-Fabrica de cementos Aslanden Clot del Moro. -Embarcadero de mineral del Homillo. Aguilas.
Proyectoy obras. (17 y 2° fase) 2004-2009 Autor: Josep M Pons Rollan Estudios previos 2003 Autor: Andrés Canovas
~ColoniaSeds de Esparraguera (Barcelona). Proyecto 1°fase: Autor: Estudio Cénovas&Maruri (2004-2006) Obras (2007-2008)
Estudios previos. 2003 Autor: AntoniVianova Proyecto 2*fase Autor: Estudio Canovas&Maruri (Sept. 2009) Obras (2010-2011)
Plan Director 2004 - 2005 Autor: Antoni Vilanova -Ruents sobreeelrio,Segura (Abarén)
p—— D A AT Proyectoyobra (2008-2009) Autor: Moisés Lazaro (Ingeniero de Caminos)
ComunidadValenciana P
-El Molinar, Alcoy (Alicante) -Draga Jaizkibel. Pasaia.
Plan Director (Concurso 2003): Desierto Estudios previos (no entregado) 2005-2006 Autor: Anton Martinez Salazar
Proyecto y obra (2004-2008) Ciro Vidal Climent -Alto Horno | de Altos Honos de Vizcaya. Sestao.
-Fabrica de seda Lombard (Almoines, Valencia) 1°fase: proyectoy obra. (Concurso 2006) Autor: ATC Proyecta Obra: Freyssinet
Plan Director 5)M? Angel Buillay Joaquin Ibafi 2%fase proyecto (Concurso 2009) Autor: ATC Proyecta
Extremadura —General

-Poblado ferroviario de Monfragiie d Poblados i deE: Fundacion

Estudios previos (2003) Fundacion Ferrocarriles Esparioles.

Madrid
~Canal delsabel Il. Presa del Pontén de la Oliva ( )y éctrica (T
Estudios previos (2003). Autor: D.Manuel Cuadrado

PLANES DIRECTORES

REAL FABRICA DE ARMAS DE SEVILLA

ALTO HORNO DE MARBELLA
COLONIASEDO, CATALUNA

GRANDAS DE SALIME, ASTURIAS

SIERRA MINERA, MURCIA

COMPARIAMINERA ASTURIANA, ARNAO, ASTURIAS
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Atxu Amann Alcocer
Andrés Canovas Alcaraz

Nicolas Maruri Mendoza

COMO SE ENCONTRO

“As found”was a new seeing of the ordinary,
(SMITHSONS, 1990, pag 201)

2991

“Como se encontro”', quiere ser una filosofia y un método de actuacion que manifieste el respeto
con las edificaciones y los lugares en los que el paso del tiempo deja su huella, huella que se incor-

pora como parte de la forma.

Las instalaciones industriales han pasado a ser parte de la cultura de lo construido. Se han conver-
tido en catedrales levantadas durante el s.XIX y principios del s.XX y abandonadas a finales del
siglo pasado, cuando los procesos que soportaban quedaron obsoletos y se trasladaron a otras par-
tes del mundo, convirtiendo las huellas del maquinismo en sombra y herrumbre de una industria

en otro tiempo floreciente.

La naturalidad del nuevo proyecto que actua sobre lo encontrado que pretende aportar nuevos usos
sobre las estructura existentes se remite a no tratar de reconstruir ni de devolver a la obra una juven-
tud pasada. El botox arquitectonico tan apreciado por la sub-cultura mas reaccionaria y la cirugia,
deberian ser sustituidos por la consolidacion del envejecimiento, un cierto aletargamiento de la

“degradacion”o simplemente “transformacion”que, de manera irremisible, a todos nos alcanza.

1 Eltitulo es una referencia al termino propuesto por los Smithsons y que ellos, en cierto modo, toman de Marcel Duchamp.

“all those marks that constitute remembrances in a place and that are to be read through finding out how the existing built fabric of the place
had come to be as it was”

The “As Found” and the “Found” by Alison and Peter Smithson, pag. 201.

The independent Group: Postwar Britain and the Aesthetic of Plenty.

The MIT Press, 1990. Edited by David Robbins.




Lo que se pretende mostrar son construcciones que no oculten su edad, ni las huellas dejadas por
los usos anteriores, ni el paso del tiempo, y unicamente amortigiien su deterioro y asi permitir que

se transmitan a otro tiempo para que vuelvan a ser interpretadas o utilizadas de nuevas maneras.

“Como se encontro”, es un proyecto que pretende empezar desde la minima intervencion que en-
tiende el espacio como ya ocupado y construido. Es hacer visible como arquitectura una forma,
un objeto, que solo tiene la memoria de la funcion que desarrollo. Y que pretende hacer entrar en

vibracion el entorno, la arquitectura y la cultura del momento.

Es absurdo, culturalmente anacronico y economicamente insostenible, la reconstruccion al mo-
mento de las antiguas fabricas. Al igual que las sociedades no se reconstruyen, sino que se rein-
ventan otras distintas con los mimbres de la historia, las nuevas arquitecturas se reinventan con

los materiales de arquitecturas pasadas, con sus intenciones y la relectura de sus configuraciones.

La intervencion, como en el principio de indeterminacion de Heisenberg, al tocar inventa necesari-
amente una arquitectura nueva. Y ese es su sentido, volver a fabricar una arquitectura de nuestro
tiempo desde la minima actuacion que permita la lectura del pasado y a la vez una nueva aport-

acion.
La rehabilitacion del embarcadero de minerales del Hornillo

El objeto del proyecto es la recuperacion paisajistica del Embarcadero de El Hornillo, emplazado
en el municipio de Aguilas, y se centra en la puesta en valor del bien patrimonial, protegiéndolo de
la presion inmobiliaria inmediata y generando
un foco de nueva actividad urbana. Con estos
fines se realiza un plan director que coordina
las diferentes fases de proyecto: acondiciona-
miento paisajistico de la zona -generando nue-
vos recorridos peatonales, zonas de estancia a
la sombra, y zonas de ajardinamiento de bajo

mantenimiento- , la rehabilitacion de los silos,

tuneles y pozos de ventilacion y como ultima
fase, aun no realizada, se procedera a rehabili-

tar el cargadero como la parte mas compleja y

costosa de todo el proceso.




Se propone un recorrido de las instalaciones mineras, siguiendo las vias del tren, que se han conser-
vado casi en su totalidad, quedando cortado en el punto de conexion del Puente del Hornillo con
la estacion de trenes de Aguilas. En esta zona la topografia artificial se ha desmontado para crear
una calle nueva paralela a 1a rambla de las culebras.

Los recorridos se han ido abriendo gradualmente en funcion de los trabajos y de la consolidacion
del resto del parque, permitiendo concentrar los presupuestos y la energia en ciertas zonas contro-
ladas que den sentido al lugar desde una fase muy inicial.

Todo el desarrollo del escenario industrial de
esta instalacion viene articulado por las vias del
ferrocarril, que iban configurando el territorio
en funcion de sus necesidades, y de su cometido
de conectar la explotacion minera con el punto
de carga. El estado de conservacion de las vias
férreas, permite que se liguen a la apertura de
caminos, que es una manera coherente de pro-

ceder a su rehabilitacion, ademas de incidir en
estos ejes como los configuradores del desarrollo
del parque. Sobre las vias apareceran a modo de pequefios umbraculos, unas cajas de acero galvani-

zado, construidas con chapa desplegada, que recordaran la presencia de los vagones de carga.

La vegetacion es el mejor medio de proteger una topografia artificial como la creada en este entor-
no. El programa vegetal que se propone parte de esta necesidad de consolidacion de la topografia,
consideramos este espacio un lugar privilegiado para una propuesta de un parque autoctono que

sea representativo de la flora local.

Se proponen dos tipos principales de parques coexistentes, ambos de caracteres autoctonos pero
diferenciados en la necesidad de cuidados y en la necesidad de variacion de las condiciones edafi-
cas. Desde un punto de vista del paisaje uno seria aquel que no requiere practicamente control, y
que por su caracter autoctono es capaz de desarrollarse en el medio sin ayuda. Otro apareceria en
ciertas zonas controladas, y permitiria ampliar el programa vegetal y atender a las condiciones del
entorno, su proximidad al mar y concentrar los esfuerzos de mantenimiento y economicos. Estas
zonas “controladas” representaran otros ambitos presentes en el litoral murciano pero que requi-

eren de unas condiciones de humedad mayores.




Sobre los silos se ha proyectado un recorrido
protegido que permite apreciar en toda su forma
y dimension la materialidad de los depositos. El
recorrido se construye como vagones enlazados
sobre la via del tren, en acero galvanizado, y
apoyados sobre las vias existentes. Al final del
recorrido se cruza un puente sobre los silos que
permite apreciar en todo su calma azul la bahia
del Hornillo.

En una segunda fase se ha rehabilitado el prim-
er silo, sus torres de ventilacion de los tuneles
y el tunel al que sirve. De igual manera que en
el resto del proyecto, la intervencion ha procu-
rado resolver los problemas que ha generado el
paso del tiempo con la minima intervencion,
proyectando una correcta evacuacion del agua
de lluvia y una iluminacion ambiente que per-

mita visitar el espacio del tunel.

Origen del Embarcadero del Hornillo

El embarcadero es el resultado de la concesion mediante Real Orden de 30 de enero de 1902 a los
“Ferrocarriles de Lorca a Baza y Aguilas” del denominado “Ramal al Hornillo del ferrocarril de
Aguilas”siendo la compaiiia concesionaria de éstas lineas“The Great Southern Railway Company

Limited”, con sede social en Aguilas y la sede principal en Londres, ésta compaiifa ya contaba ante-




riormente, con otras concesiones administrati-
vas ferroviarias como: Lorca a Aguilas (1874),
Murcia a Aguilas (1876), Murcia a Granada
(1885) y Estacion de Aguilas al puerto (1894).

La compaiiia plantea emprender una impor-
tante actividad de explotacion de mineral de
hierro, siendo transportado al embarcadero
del Hornillo desde las minas situadas en la Si-
erra de Filabres. La necesidad de verificar la
carga de los buques con rapidez evitando asi
grandes estancias impone a su vez la necesidad
de contar con depositos reguladores del tra-
fico proximos a los puntos de carga.

El embarcadero se construye para economizar

las operaciones de transporte y carga de min-
eral de hierro, asi como permitir el embarque de
grandes vapores. Se elige el Hornillo por presentar una mejor disposicion para esta tarea que el

puerto de Aguilas, que se destina basicamente al trafico de mercancias.

Una vez hecha la explanacion para el estribo de costa y terraplenes de acceso y ejecutados los blo-
ques artificiales de la parte de fibrica, se emprende la construccion en el mar. Se decide el dragado
de una capa de arena y algas de mas de dos metros de altura sobre la roca, para evitar posible
asientos que se puedan producir. La base la forma un macizo tnico de bloques artificiales, que ar-
rancan del fondo de la roca. Los bloques se enlazan en obra unos con otros con hormigon embutido
en ranuras dejadas al efecto al fabricarlos y pasadores o grapas que atraviesan el macizo de vez en
cuando. Se obtiene asi una base homogeénea y casi monolitica que resulta necesaria para garantizar
la estabilidad de la estructura.

La parte metalica se compone de 37 caballetes que se disponen a lo largo de toda la longitud del em-
barcadero separados entre si 3,65 metros. Algunos de ellos, al final del embarcadero, donde se efectia
la carga de los vapores, estan separados 10,06 metros para no estorbar las maniobras de las verted-

eras. Cada caballete esta formado por tres montantes situados en un plano normal al embarcadero.
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Los tuneles de descarga son tres galerias que preceden a la obra de fabrica de la plataforma del
embarcadero. Los tuneles se construyen con la finalidad de almacenar el mineral en su techo, hasta
la llegada de los vapores. En ese momento, se hace descender el mineral de hierro, a través de las
toberas hasta el interior de los tineles. El mineral cae directamente sobre las vagonetas dispuestas
para este fin. Desde las vagonetas se dirigen por las vias del tinel hasta llegar al muelle, descar-
gando el mineral directamente en vapores.

Las longitudes de los tuneles son de 150 metros para las bocas que tienen acceso ferroviario y de
200 metros para la boca que no lo tiene. Las bocas de los tuneles son rectangulares con boveda
semicircular. Los hastiales son rectos de 3,05 metros de altura y el radio es de 1,5 metros. La parte
superior, corresponde a las bovedas, se halla exteriormente revestida de ladrillo. El resto del tanel
no tiene revestimiento alguno.

En el tiinel de 200 metros las toberas se disponen de dos en dos, simétricamente a ambos lados, cada

11 metros de longitud. Los otros dos tuneles de 150 metros, las toberas se disponen en zig-zag.

Los depositos o silos estan situados en la parte mas alta del conjunto industrial, a una cota de 20,5
metros. Consta de dos grandes silos longitudinales, para almacenamiento del mineral al aire libre,
que se sitiian entre las tres vias superiores que llegan desde el Puente del Hornillo. Se encuentran a
unos 280 metros del Puente del Hornillo, poseen una longitud de 150 metros y acaban en el muro

situado en la boca de los tuneles que dan a la explanada, conectando con el embarcadero.

Para dar acceso al embarcadero del Hornillo se crea una explanada que se sitia al borde del mar,
entre las bocas de salida de los tuneles y la estructura creada para cargar los barcos. En ella se sitia
el edificio de la Estacion del Hornillo y varias piezas arquitectonicas que se colocan pegadas a las
rocas, una de ellas cerca de la escalera de conexion con la parte alta de los silos, y otra, de mayor
dimension, al lado de la escalera de bajada a la cimentacion de hormigon del embarcadero. También

existe una pequefa caseta de obra, que se situa delante de los tuneles, destinada a depdsito.

El Embarcadero del Hornillo es el punto final del conjunto industrial, desde donde se cargaba, me-
diante un sistema de tolvas y contrapesos, el mineral a los barcos. Consta de una base de hormigon
que se adentra en el mar, y sobre la que una estructura metalica se levanta para llegar a la cota de la
explanada por la que los trenes circulaban hasta el embarcadero.

El calado normal del agua al costado del muelle del Hornillo es el siguiente:

Fondeo, lado Norte, cerca de la punta del muelle ..............ccooevvievieiieiiiiieieeeee, 40 pies
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Fondeo, lado Norte, 100 metros hacia tIerra ...........cceeeeeeeeeeeoeeeeeeieeeeeeeeeee e 23 pies

Como apenas se notan las mareas, los anteriores calados pueden considerarse como invariables a

menos que los vientos introduzcan ligeras modificaciones en el nivel del mar.

El embarcadero esta construido para dos vapores de 4.000 toneladas de carga, las vertederas al-
canzan a cualquier escotilla que no exceda de 20 pies horizontalmente medidos a la altura de 21

pies sobre el nivel del agua al costado del buque.
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Graziella Trovato
Luis Moya Gonzalez
ETSAM-UPM

El patrimonio industrial de Madrid ha tenido, hasta épocas recientes, escasa consideracion social
y politica. Lo demuestra el hecho que una parte de ese patrimonio haya desaparecido y que en el
actual Plan General haya tan s6lo 33 edificios protegidos. En el afio 2006 el Colegio de Arquitectos
de Madrid publicaba el inventario de edificios industriales presentes en el término municipal, un

trabajo encargado por el Ayuntamiento, que demostraba asi un cambio de sensibilidad.

Este inventario es ahora objeto de analisis, junto con la edificacion anteriormente protegida, en la
Revision del Catalogo de Arquitectura Industrial del Plan General que estamos llevando a cabo'.
Como su revision se inscribe dentro de la revision global del Patrimonio arquitectonico de Ma-
drid (aproximadamente 15.000 elementos), en el caso de edificios contemporaneos e industriales,
el juicio necesario entrafia una mayor dificultad para el equipo, pues estos no tienen sus caracter-
isticas asentadas suficientemente, ni aceptacion colectiva de sus valores; pero ademas los criterios
de catalogacion, necesariamente uniformes, no se ajustan exactamente a este tipo de edificios. De
ahi que nuestro método de trabajo busca variables lo mas objetivas posibles para que puedan ser

aceptadas mayoritariamente, como corresponde a decisiones que derivaran en norma.

Los edificios industriales tienen caracteristicas particulares; en su concepcion ha pesado mucho su
funcionalidad y su economia, traducida en espacialidad, luminosidad y materiales resistentes. Ello
ha provocado un mayor grado de innovacion que en edificios residenciales o representativos, mas

sujetos a tradiciones y costumbres.

! El equipo esta compuesto por: Luis Moya y Enrique Bardaji (Directores y Coordinadores); Graziella Trovato (Supervisora); Natalia Chin-
chilla, Cristina Dominguez y Noud Fransen (Logistica); Alicia Arnuero, Ester Albarran y Brianda Campoamor (analistas de campo), Rubén
Pérez (historiador); Cibernos informética.




El peligro es que su poca consideracion social y la brevedad de su periodo vital, apenas siglo y me-
dio en las ciudades, haga desparecer un magnifico patrimonio tanto por su aportacion innovadora
a la arquitectura como por su flexibilidad, que le permitiria facilmente adaptarse a los nuevos usos.
Pero también se tiene en cuenta su papel en la ciudad en cuanto hitos y en cuanto conjuntos que
a veces forman tejidos con una estructura particular cuya conservacion enriquece la diversidad

morfologica, como demuestra el uso que de los mismos han hecho ciudades europeas avanzadas.
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MESA DE DEBATE
El Patrimonio Cultural de los Ferrocarriles de Superficie y Metropolitanos

Aula de Formacion: Gestion e Intervencion en el Patrimonio Arquitectonico e Industrial
Modera: Rafael Garcia Garcia (ETSAM-UPM)
Invitados: Roberta Amirante (Universidad Federico II, Napoles), Maria Pilar Biel Ibafez

(Universidad de Zaragoza), Gerardo Cueto Alonso (Universidad de Cantabria), Angel Martin

Rodriguez (Universidad de Oviedo)

La constitucion de la mesa se adecuo especialmente al objetivo del debate ya que sus miembros
estaban adscritos a universidades de diferentes ciudades espafolas, contando ademas con la partici-
pacion de un miembro de la universidad Federico II de Napoles. Todos ellos ademas, con destacada
vinculacion con el tema del patrimonio y la arqueologia industrial a través de su docencia, inves-
tigacion y/o actividad profesional.

El tema objeto de la mesa planteo el papel de la Universidad como Institucion Formativa en el
Patrimonio Industrial, considerando su variedad de facetas, tanto actuales como futuras. Para ello
se lanzo una reflexion sobre tres puntos esenciales pero a la vez entendidos como vias abiertas de

debate: la ensefianza, la investigacion y las relaciones interdisciplinares.

El filosofo espafiol Ortega y Gasset, en su texto “Mision de la universidad”planteo que la primera
funcion de la universidad era ensefiar la realidad existente, el mundo que nos rodea. Transmitir el
conocimiento de algo valioso, que merece la pena y sobre lo que existe un consenso de interés en que
debe ser objeto de aprendizaje en las aulas. Planteaba que naturalmente era una labor delicada y
que se debia hacer mediante los mejores expertos y conocedores de las parcelas de realidad de que se
trate. Diferenciaba esta funcion de la investigacion.




No es dificil extrapolar este pensamiento al area que aqui nos importa. Ya a partir de aqui se abren
varios interrogantes. Por ejemplo, si se debe aspirar a un conocimiento sistematico de esa reali-
dad o si quizas es mas oportuno, iluminar a los alumnos con algunos destellos parciales via casos
ejemplares que sirvan para motivarles y llegar a atraer su interés. Las cuestiones suscitadas a este
respecto y abiertas a la mesa se centraron en lo que seria ideal, la contraposicion de las practicas
adoptadas en las experiencias llevadas a cabo y lo que se deberia o podria hacer en un escenario
optimo.

Esta parte del debate se ilustro en las intervenciones mediante la exposicion de actividades reales
por parte de alumnos de la Escuela de Ingenieros Industriales de 1a Universidad de Oviedo y por los
trabajos propuestos en la Universidad de Cantabria. Se propuso por la invitada de la Universidad
de Zaragoza la necesidad de organizar las ensefianzas sobre el Patrimonio Industrial bajo la forma
de un master, en donde se concentrara la formacion interdisciplinar requerida para los futuros

profesionales competentes en la materia.

Gustave Flaubert, acuiio la expresion “educacion sentimental’para el titulo de su afamada novela
y hoy, con un significado que tiene seguramente coincidencias, se habla de“inteligencia emocional”
a partir del difundidisimo libro de D. Goleman. Viene a cuento de que una parte importante de
la formacion en este campo, debe ser, ademas de la transmision de los conocimientos cientificos,
historicos y técnicos o sea, de los conocimientos positivos, la educacion de la sensibilidad. Fomen-
tar en definitiva la empatia hacia los objetos patrimoniales, junto con sus historias y sus significa-
dos. Se citaron en la mesa como metaforas del olvido del patrimonio ya obsoleto y en abandono, la
chatarra y la ruina. La primera mas cercana a los bienes de la ingenieria y la segunda a la arquitec-
tura. Fomentar la sensibilidad es sobreponerse a su pérdida de funcion y aprender a valorar lo que

fueron y contribuir a recuperar su memoria.

Si no se tiene sensibilidad las cosas se arruinan. Se arruinan los edificios, los paisajes, las personas
y los patrimonios. No lejana a la idea de sensibilidad esta la de aficion. El primer impulso hacia la
conservacion y la valoracion del patrimonio vino de aficionados. Si se tiene aficion no se pregunta
porqué esta uno interesado en el objeto de la misma. Podria pensarse si no es también objeto de la
universidad crear aficiones, probablemente una de las mejores vias para la formacion de dedicacio-
nes cientificas.

Conectado con la ensefianza pero también ya con la investigacion, otro de los papeles asignados a
la universidad es el de laboratorio. En su origen seria donde se labora, se trabaja. Quizas mas pre-
cisamente donde se experimenta, y al hacer experimentos se observa. Lo que nos lleva a una nueva
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funcion: la de observatorio. La pregunta que se suscita aqui es si respecto al Patrimonio Industrial,
la universidad no deberia también cumplir un papel de vigilancia, de lugar de observacion un tanto
especial y privilegiado. Ya que es un lugar de reunion de informacion se podria quiza pensar no
solo en almacenar memoria de lo existente (y de lo destruido), sino también, y gracias a esa vision
extensa, alertar de lo amenazado. Observatorio pues, en este sentido, de evolucion y estado de los
bienes patrimoniales. Vendria aqui seguramente a colacion la diferencia planteada en la mesa por
la invitada de la Universidad de Napoles entre monumento y documento. Términos ligados a la

memoria y a la lucha contra el olvido, y estrechamente entrelazados.

Investigacion significa tomar posicion en la frontera del conocimiento, el cual proviene de la
dedicacion al estudio. Ortega situaba la investigacion en el centro de la universidad, para €l era
su nicleo. Una parte muy importante, pero pequefia. Lo entendia casi como un reducto de tran-
quilidad y sosiego, cercano incluso a lo monastico, lo que le situaria cercano al lema de Hum-
boldt “libres y en soledad” inscrito en el frontispicio de la universidad de Berlin. No se quiere
decir aislamiento, puesto que el investigador pertenece a una comunidad cientifica, se trata de la
intimidad del trabajo intelectual (al menos en su primera fase) que lleva a la creacion cientifica.
Quizas pueda parecer exagerada esta vision en estos tiempos de promocion del trabajo en equipo
o incluso de disolucion de barreras entre ensefianza e investigacion. En todo caso, merece la
pena reflexionar sobre el acuerdo entre ambos autores de que existen aspectos diferenciales entre

investigacion y enseflanza.

Pero con independencia de las objeciones que se planteen, no puede negarse que la universidad
perderia su naturaleza y su papel en la generacion de conocimiento si no fuera un centro de estudio.
Como tal, un lugar muy especial para el desarrollo del conocimiento y sobre todo de la reflexion.
Aunque no suene muy popular ni cercano a lo que parecen ser los gustos y tendencias actuales, se
propone que seria necesaria una reflexion también en términos teoricos. Lo cual no debe entenderse
como abstrusa teoria. Por teoria nos refeririamos mas bien a la formulacion de preguntas de cierto
calado esencial. Por ejemplo, si estan adecuada o suficientemente fundadas las bases terminologicas
que se manejan, o si puede llamarse con rigor patrimonio lo que ya ha desaparecido y por tanto
sin existencia real aunque fuera significativamente importante. También si el mismo concepto de
patrimonio ha variado o puede variar en el futuro. Y asi mismo la pregunta sobre los supuestos que
sustentan hoy la idea de patrimonio. Sobre la intervencion en el patrimonio de la industria podria
plantearse por ejemplo y con un probable efecto de iluminacion, una confrontacion con la existente

Teoria del Restauro, planteada desde hace décadas en Italia.
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Naturalmente en estos estudios y en alguna posicion destacada, estaria tambieén la historia. No
obstante, quiza parece que en los estudios del patrimonio industrial ésta aiin no ha alcanzado un
lugar definido. Queda pues abierta la cuestion de si seria precisa una mayor atencion disciplinar
a estas cuestiones, tanto en los curriculum de grado como en los master de especializacion. En
relacion a su posible desarrollo, el tema y los trabajos enfocados hacia lo historico parecen alta-
mente prometedores tanto en la rama del patrimonio de la ingenieria industrial como en la de la
arquitectura industrial.

Finalmente, como se ha sefialado al principio, queda por proponer el debate de la interdisciplin-
ariedad y su relacion con la enseflanza y la investigacion. Pero eso en realidad es lo que en conjunto
plantea este seminario que esta teniendo como base la participacion de las diferentes especialidades
dentro del patrimonio industrial. Es lo que estamos viendo a lo largo de las intervenciones que
estan teniendo lugar y es ademas en gran medida, lo que de forma mas especifica se planteara ma-
flana en la mesa de Patrimonio y Sociedad. Asi pues y tratando de cefiirnos a nuestro ambito mas
concreto lo dejamos abierto y como forma de enlace con las cuestiones que sin duda se suscitaran
en ella. No se ha de olvidar que la Universidad, aunque surgio como una especie de area franca,
propiciadora del libre pensamiento y desligada de los compromisos y conflictos del discurrir mas
cotidiano, es parte de la sociedad y como tal debe retornar a ella, nutriéndose de sus anhelos y
ofreciéndole sus logros.
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ROCIO CAMACHO CAMARA

Titulo: PATRIMONIO INDUSTRIAL
INTERPRETADO DESDE EL CINE Y
LA MIRADA COMTEMPORANEA.
Director: Joaquin Ibafiez Montoya
Programa: Doctorado en Conservacion
¥ Restauraciondel Patrimonio Arquitectonico
(ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecta por la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura de Madrid (2003-2010). Actual-
mente cursa estudios de postgrado en el Master
Oficial de Conservacion y Restauracion del Pat-
rimonio Arquitectonico. Miembro del Grupo
de Investigacion“Paisaje Cultural”de la U.PM.
y miembro correspondiente de la catedra“Gon-

zalo de Cardenas”de arquitectura vernacula.

Poster:

El trabajo consiste en la argumentacion de
una serie de hipotesis de partida entorno al
patrimonio arquitectonico industrial que ac-

tualmente nos rodea y entorno al cine. Desde

)

un punto de vista personal, la creciente comple-
jidad de un fenomeno cultural tan importante
como es el desarrollo del patrimonio industrial
y su correcta restauracion y reutilizacion hoy en
dia en nuestra sociedad, obliga a llevar a cabo
una revision de los presupuestos ligados a la in-
vestigacion de la produccion cinematografica.
Se pretende estudiar pues, con este trabajo, la
directa relacion entre cine y estética, arte, in-
dustria y patrimonio cultural, y por lo tanto,
desarrollar el analisis de la dimension patrimo-
nial del cine examinando como determinados
aspectos patrimoniales pueden ser rescatados
dentro de la dimension pedagogica del mismo.
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JESUS CAMPOS GONZALEZ

Titulo: LOS SISTEMAS DE CONTROL
Y PROTECCIONEN LOS FERROCARRILES
ESPANOLES.
Directores: José Manuel Mera y
Antonio Carretero Diaz
Programa: Doctorado RD 1393/2007 (ETSII-
Curriculum:Ingeniero Mecanico por la
Universidad de Carabobo (2008), cuya
especialidad es el disefio y la automatizacion.
En el 2009 llega a Espaiia para cursar un
Master en Ingenieria Mecanica en la ETSII-
UPM, enfocado hacia los sistemas modernos
de sefializacion, especialmente el sistema
ERTMS. Desde el 2010 inicia el doctorado en
Ingenieria Mecanica en el area de los ferrocar-
riles y metropolitanos, y en julio del 2013 ya
hace su planteamiento de tesis enfocado hacia
patrimonio industrial y sistemas de control y

proteccion del tren

Péster:

El poster da una idea clara sobre la tematica
abordada y el area en estudio, que en este caso es
la Evolucion de los Sistemas de Control y Pro-
teccion de Trenes en el Territorio Espaiol. Para
dicho estudio primero se ha catalogado que tipo
de sistemas seran contemplados, en este caso los
sistemas de control y proteccion. De éstos se ha
realizado una primera recopilacion de infor-
macion para conocer cuales fueron las invencio-
nes mas relevantes y de mayor impacto, detec-
tandose asi los cinco grupos o sistemas que seran
estudiados en el transcurso de la tesis, los cuales
son: Los sistemas de sefializacion, los sistemas
para cambio de vias, los elementos para detec-

cion de trenes, los enclavamientos y los bloqueos.
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CAROLINA CASTANEDA LOPEZ

Titulo: LAS FABRICAS DE TABACO DE ESPANA:
PATRIMONIO INDUSTRIAL ARQUITECTONICO Y
ESPACIO
PARA LA MEMORIA DEL TRABAJO FEMENINO.
Director: Fernando Vela Cossio
Programa: Doctorado en Conservacion y Restau-
racion
del Patrimonio Arquitectonico (ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecta por la ETSAC y Master en Conser-
vacion y Restauracion del Patrimonio Arquitec-
tonico por la UPM. Es investigadora de apoyo
al Aula de Formacion G+IPAI de la UPM y
coordinadora del proyecto PHI de la misma uni-
versidad. Ha trabajado como colaboradora en
el departamento de Proyectos Arquitectonicos
y Urbanismo de la UDC y como articulista free-
lance. Colabora habitualmente con la asociacion
INCUNA y con TICCIH-Espafia.

Poster:

El objeto de la presente tesis es el estudio com-
parativo de las distintas arquitecturas fabriles
de la industria manufacturera del tabaco surgi-
das en Espaia a consecuencia de la importacion

de este producto desde las colonias americanas.

N/ O

Para ello, se profundiza en la realidad arquitec-
tonica que engloba el proceso de produccion
del tabaco, asociado a la figura de la mujer, y
que supone el hilo conductor de las diversas
arquitecturas destinadas a la funcion tabacal-
era. Las motivaciones para el inicio de la pre-
sente investigacion tienen su raiz en que, si bien
muchos de los trabajos que existen actualmente
sobre el mundo del tabaco en Espaiia, aluden a
aspectos historicos, economicos y sociol0gicos,
la tesis se centra en un estudio comparativo que
profundice sobre las caracteristicas espaciales
y arquitectonicas de la produccion tabacalera.
Desde una vision holistica del hecho espacial
tabacalero, se basa en su interpretacion proyec-
tual y topologica como arquitectura industrial
de nueva planta o incursion en un edificio pre-
existente, y en la evolucion de estos espacios
paralela a los cambios de la produccion con el
tiempo, asi como la influencia de la presencia

femenina como colectivo trabajador.
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Las Fabricas de Tabacos en Espana:
patimenio industrial arquitecténico y espacio para la memoaria del frabajo femenine
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JOSE RAMON FERNANDEZ MOLINA

GO

Titulo: TIPOLOGIAS CONSTRUCCTIVAS EN LAS
CASAS DE MAQUINAS
DE LAS CENTRALES HIDROELECTRICAS DE
ASTURIAS.
TERRITORIO, TIPO E IMPLANTACION DEL
SISTEMA PRODUCTIVO.
Directores: Rosa Bustamante Montoro y/f ngel
Martin Rodriguez
Programa: Doctorado en Conservacion y
Restauracion del
Patrimonio Arquitectonico (ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecto por la ETSAM de Madrid (UPM),
titulado en 1978, es especialista en la planifi-
cacion e intervencion en el patrimonio arqui-
tectonico de interés cultural y en particular, del
patrimonio historico industrial. Su actuacion
profesional ha abarcado desde la planificacion
estratégica de grandes conjuntos historico indus-
triales hasta la direccion facultativa de interven-
ciones en bienes de interés cultural, redaccion de
catalogos urbanisticos o direccion del Registro
Industrial del Docomomo Ibérico de Asturias.

Poster:

Se busca desentrafiar las claves constructivas
de este tipo de edificios en base a su evolucion
tipologica, pertenencia a conjuntos industria-
les de implantacion critica territorial e indisol-
uble vinculacion con los sistemas productivos
alojados. Igualmente responder a la cuestion
tltima de porqué estos edificios encierran una
intencion generalizada entre sus promotores
y proyectistas de sublimacion simbolica de la
actividad que encierran y de sus caracteristi-
cas espaciales, coincidente probablemente con
necesidades funcionales obvias y que conduce
a su denominacion como verdaderas catedrales
industriales y de la energia, todo ello en desar-
rollo de las tendencias de integracion entre la

arquitectura industrial y el arte.
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PATRICIA FERREIRA LOPES

Titulo: ANALISIS DEL PATRIMONIO
FERROVIARIO DE ANDALUCIA
MEDIANTE LA APLICACION DE UN SISTEMA DE
INFORMACION
GEOGRAFICA. ESTRATEGIAS PARA SU GESTION.
Directores: Julidn Sobrino Simal y Luis Galindo
Pérez de Azpillaga
Programa: ETSA-Universidad de Sevilla

Curriculum:

Arquitecta y urbanista por la Universidad de
Pernambuco en Brasil. Master en Patologia de la
Edificacion y especialista en Gestion Economica
y Actividad Pericial en la Rehabilitacion por la
UPM, Master en Arquitectura y Patrimonio
Historico por la ETSA Sevilla (en colaboracion
con el [APH y el PAG).

Poster:
El presente poster contempla la explicacion del

proceso de creacion de la Infraestructura de da-

tos espaciales (IDE) de la memoria ferroviaria
de Andalucia y los avances de la investigacion
en el cual diversos datos (compaiiias ferroviar-
ias, km de tramo, anchura vias, afio apertura,
afo cierre, demografia, capital fijo, mercancias,
etc.) ya han sido recopilados y tratados. El
proyecto propone un analisis espacio-temporal
del patrimonio ferroviario de Andalucia ba-
sado en un Sistema de Informacion Geografica
(SIG), con el que se pretende generar un reg-
istro del proceso ferroviario en este territorio
iniciado en 1829 de forma pionera en Espaiia.
Con ello se busca proponer estrategias para la
gestion de este patrimonio como recurso cul-
tural, social y economico y desarrollar acciones
encaminadas a fortalecer la relacion sociedad-

territorio-patrimonio.
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[Patricia Ferreira Lopes]
ETSA - UNIVERSIDAD DE SEVILLA. Direccion Julian Sobrino Simal y codireccion Luis Galindo Pérez de Azpillaga.

Analisis del patrimonio ferroviario de Andalucia mediante la

Fal
aplicacion de un Sistema de Informacion Geografica - SIG. -
Estrategias para su gestion.

Mapas, planos, dibujos, fotografias, diarios, itinerarios nos hablan del  Entre 1848 i del siglo XX, el 116 un papel clave en la h
espacio, del tiempo, de nuestra historia y cultura. Crear una conexion  evolucion econdmica de Espafia, tanto en los aspectos de su configuracion estrechas y la predominancia de s vias de anchura convencional - 1668 mm.

temporal y espacial de los datos histricos del terrtorio nos ayuda a territorial, como social, politica y cultural. En Andalucia el ferrocarril ha ejercido,
(re)descubrir las capas que fueron poco a poco configurando la actual  desde su primera linea en 1854, una importante influencia en su crecimiento  « Generar sistemas de visualizaciones interrelacionadas, que facilten el

estructura. urbano, en el desarrollo y surgimiento de las ciudades, resultando en nuevas acceso y la difusion de la investigacion y que permita sus nuevas
Esas transformaciones afiadidas a lo largo del tiempo pueden ser ~estructuras urbanas que son en la actualidad una de las grandes problematicas interpretaciones.
observadas mediante la creacién de una infraestructura de datos espacial  enfrentadas en las ciudades. * Establecrctmo el prooesodeImplantactn y dsarroll dlfermucrr en
(IDE) en la cual las diversas informaciones histricas son tratadas y En este sentido, se aplica la utilizacion de la herramienta SIG adaptada al propio Andalucia puede ser i el
geolocalizadas. cardcter del patrimonio ferroviario que permitiria: organizar y comparar datos; progreso econtmico inducdo por €l en est region, desde wna vision
Este proyecto propone un analisis espaciotemporal del patrimonio  Visualizar informacion de una manera dinamica; extraer informacion y posibilitar compleja, di i y
ferroviario de Andalucia basado en un Sistema de 6n Geografica  SU ¥ facilitar alos estudiosos del paisaje y del planeamiento urbano , Egtabjecer una valoracion desde el punto de vista patrimonial de los
(SIG). Se trata de generar un registro del proceso ferroviario en este  Unaherramienta itil para sus trabajos. sistemas ferroviarios en relacion con los paisajes, las instalaciones y las
teritorio con el fin de  proponer estrategias para la gesion de este  Objethos: arquitecturas mas significativas.
|, social y accione: « Crearuna Infraestructura de datos espaciales (IDE ), a partir de diversas « Poner en evidencia el estado de conservacion que permita definir
fortalecer la relacion dad-territorio-patr d fuentes, para organizacion, accesoy analisis. eslmte'as de recuperacion y activacion y generar un modelo de registro
+ Generar un sistema cartogifico del patrimonio ferroviario de Andalucia que p jario de Andall

El proceso de creacion de la IDE de la memoria ferroviario de

Andalucia permita, de forma innovadora, el anlisis de los distintos datos y sus
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MATIAS GISBERT VIVO

Titulo: LAS ESTACIONES DE FERROCARRIL DE
VIA ESTRECHA EN
VALENCIA EN LA EPOCA DE SU
CONSTRUCCION.
ANALISIS DISTRIBUTIVO, COMPOSITIVO Y
MATERICO.
Director: Jorge LlopisVerdii
Programa: Doctorado en arquitectura, edificacion,
urbanistica y paisaje (Universidad Politécnica de
Valencia. ETSAV)

Curriculum:

ARQUITECTO. Especialidad: Edificacion
(1998). Universidad Politécnica de Valencia.
Escuela Tecnica Superior de Arquitectura De
Valencia. N° Colegiado 5.800. Comunidad Va-
lenciana. (1998). MASTER: Conservacion de
Patrimonio Arquitectonico. Universidad Poli-
técnica de Valencia. Escuela Técnica Superior de
Arquitectura De Valencia. (2011-2013).
Proyectos de diferente indole: edificacion resi-
dencial e industrial, desde las primeras ideas

hasta su finalizacion en obra.

Poster:

Se muestran las estaciones de ferrocarril de via
estrecha de Valencia que se erigieron a finales del
siglo XIX principios del siglo XX, pertenecientes
a una arquitectura industrial, guardando una si-
militud en sus caracteristicas intrinsecas. Se conci-
bieron de corte clasicista, siguiendo unos patrones
tipologicos constructivos de la época, en los que
predominaba: la funcionalidad, la economia y la
estandarizacion. Obteniendo una belleza estética
con la sencillez y la proporcion en sus elementos.
Estas semejanzas no se veian alteradas por las dife-
rentes compaiiias ferroviarias, ni por los diferentes
ingenieros que las disefiaron a lo largo de su im-
plantacion en la ciudad. Se expone en el margen
izquierdo, la tipologia de estacion en funcion de su
clase, y un analisis pormenorizado de la estacion
de Nazaret en Valencia, para establecer a partir de
los datos de los detalles constructivos, materiales,
uniones y acabados que ofrecen las edificaciones
existentes, establecer unos parametros de inter-
vencion comunes en todas ellas y mantener el pat-
rimonio arquitectonico ferroviario lo mas fieles

posibles a su configuracion inicial.
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CRISTINA MAYO CORROCHANO

Titulo: EL CEMENTO NATURAL EN EL MADRID
DEL SIGLO XIX.
POSIBILIDADES DE RESTAURACION Y
COMPATIBILIDAD CON LOS CEMENTOS
ACTUALES.

Directores: Félix Lasheras Merino y David
Sanz-Arauz
Programa: Doctorado en Construccion y Tecnologia
Arquitectonica (ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecto Superior en la Universidad Politéc-
nica de Madrid (ETSAM).

Doctorando en la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura de Madrid (ETSAM).
Departamento de Construccion y tecnologias
arquitectonicas.

Poster:

El cemento natural fue patentado en Inglaterra
en 1796 pero no llego a Espana hasta 1835.
No se sabe exactamente donde comenzo su pro-
duccion, pero si que esta se concentraba en el
noreste de Espaiia: en el Pais Vasco (Zumaya y
Rezola) y Catalufia (San Juan de las Abadesas
y San Celoni). El cemento natural fue usado

principalmente para decorar edificios histori-

N/ O

cos durante el siglo XIX y principios del XX.
Este nuevo material permitio a los arquitectos
la realizacion de complejas decoraciones en
fachadas en una gran variedad de estilos. Con
su llegada, el cemento natural sustituyo a los
materiales tradicionales que se empleaban hasta
entonces (yesos, cales hidraulicas y morteros de
cal y arena).

Sin embargo su uso tuvo un corto recorrido,
ya que pronto fue sustituido por el cemento
Portland. Y en el siglo XX desaparecio prac-
ticamente del mercado. Actualmente lo que
conservamos de este material son cientos de
testimonios de piedra en nuestras ciudades.
Las propiedades finales de los cementos na-
turales dependian de las caracteristicas de las
materias primas empleadas en su produccion
y la temperatura de calcinacion. Pero en gen-
eral podemos decir que este nuevo material se
caracterizaba por un fraguado rapido (unos 15
minutos aproximadamente), facil aplicacion en
revestimientos de fachadas, gran resistencia y
un caracteristico color ocre. Este poster tiene
como objetivo mostrar los primeros pasos,
evolucion y la decadencia de la industria del

cemento natural en Espaiia.
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La produccidn de cemento natural comenzé en Inglaterra, cuands
James Parker patenté en 1796 50 "cementa romana”

El cemento natural se produce medionte 1o calcinacion de calizas
ercilosas {con un contenide de arcil entre el 25 v ol 40%) o bajas
temperaturos {enfre 800 y 1200°C, o que estd por deboje de lo
temperatura de sinferizacion).

Los cementos naturales pueden ser clasificados en:

El cemento natural fue rapidamente eclipsado por el cemento
Portland de Joseph Aspdin, e mayor resistencia que su predecesor,
La produscitn de eemente natural en Espaiia comenzs entre 1835y
1858. No se conoce exactamente en que lugar comenzs ya que lo hiza
simultdneamente en el Pals Vaseo y en Catalufia.

En el sigle XX la localizacion de este fipo de indushia estoba
fuertemente ligada  la geologia de I regidn. ya que los sisternas de
transportes de lo épeca eras recimente precarias y era necssario
ubicar las fdbricas cerea de las canteras de margas y lignitos.

- Cementos nafurales répidos: Se producen msdionie la
caleinas margas con un contenido moderada de arcillas
{alrededor dol 25%) o temperaturas enfre los 1000 y los 1200°C
duranle 12-20 horas.

Estos cementos naturales fienen un tiempo de fraguado rapido,
menas de 39 minutes.

- Cementos naturales lentas: Se producen mediante la calcinacidan
de margas con un contenide alevade de orcilas {obadedor del
407) o temperaturas enfre los 800 y los 1000°C durante 12-20 haras
Estos cementas naturales fienen un fiempo de fraguade lenfo,
entre los 30 minutos v las 12 haras.

La produccisn de cemento natural en Espaia se concentraba en ¢l Pais Vasco y en Cotaluia

En Catalunia habfa dos principales dreas de produceidn en aquells &poca: San Celon (Barcelona) v San Juan de las Abadesas
[Geronal.

Por ofta lado en el Pals Vasco las principales dreas de produceién se encontraban en ¢l Bajo Urola [Guiptizeoa), que incluyen los
pusblos de Zumaya, Arona y Cestona.

La lacalizacién en dichas dreas de la Industria del cemento natural supusa un gran desarrollo seonémico en la zona. El cemento
producide en estas fabricas era muy papular na sels en Espaia, sns fambién en el extranjers. Su cementa se carasterizaba perun
fiempo de fraguado ripido v una gran resistencia o o accidn del agua marina,

En el Pais Vasca la produccidn de cemento natural comenzs enfre 1835 y 1836, durante las primeras guemss carlistas, cuando log
* soldados britdnicos emplearon dicho material para la construceion de las defensas de la ciudad de San Sebastidn, Posteriormenite
ensefianan @ las gentes del lugar como producir este nueve material, mastrndzles la abundancia de las materias pimas en la zona y
las ventajas de este nueve producto.

Por ofro lada en Catalufa ne se conace cuande comenzs la producsion de cementa natural. Unicamente nos consta que religiosos
espafioles provenientes de Italic, emplearon esta nueva técnica en la produccion de morteros.

Pais Vo Zotoluicr

En un principio 3 produccion de cemento natural era artesanal. Para la cdleinacisn de la
materia prima se empledban homos vertiedles discontinuos. Fambién conocidos come homaes
tipo colero, Estos se construian cerca de las conteras, debido o by preconiedad de los medioy
de fransporte de la época. La materia prima eraintrodusida en los homas por su parte superiar,
primero infroducion el carbién y posteriormente las margas. Los homos se encendian por su
arte inferor y se dejaban order ariss horas hasta qus considerdban qus 1as marges estalban
suficientemente caleinadas, & una temperatura enfre 900 v 1000°C.

Para apager los hommos solo fenfan gque cerrar el suministro de aire por |3 parte superier de los
homas. Una vez se habian enfriada suficientemente las margas estas padian ser extraidas porla
parte inferior,

Posteriormente estas homos verticales discontinuos fueron sustituidos per homas verlicales
confinuos. y fincimetne por homos horizontales.

£l produsto caleinado era trasladado a los malines, que se encontraban ariginalmente en la
fibera de los rios, medliante carros firados por animales.

En los molinos ¢l producto calcinado era
molido por grandes  ruedas de piedra
accionadas ofignalmente por la fuerza
hidraulica de los tios Junta o los aue se
ubicaban, Posteriormente la
hidrdulica fue sustituida par motores de
vapor y finalmente en el siglo XX por motores
eléetricos.

En los primeras ofics no hobia un conocimients exacto de lo composicion quimica y
mineraldgica de las margas empleadas. Estas eran infroducidas directamente en los hormos sin
ningun fipo de manipulacian previa. Tal cual legaban de las canteras. A finales del siglo XIX,
principios del XX hubo un incremento de la demanda de cemento naturdl, debido dl inicio de
numerasas abras civiles en loda Espafia

Es en ese momento cuando empiezan o realizarse los primeras pruebas fisicas v quimicas del
cemenla oblenido con el fin de delerminar las propiedades de esle. Asf mismo empezaren o
manipular y combinar diferentes margas con el fin de mejorar la calidad del producto firal. Es
tamblén en este mementa cuando se define la diferencia enfre cementa naturdl rdpido y lents.

3

Asi misma la tecnalogia fambién evoluciono
en o tipo de molina empleado. En un
principio se usaban molinos verticalss, que " )
fusren susiifuides <an ol liempa por molinos EN 1898 aparecié en Espafia la primera fabrica de cemento Porfland. Y o parfir de 1926 la
harizontales de baias fips Smith produceién de cementa hatural comenzd o descender. Pero fue en 1936, con la guerd civl
lina vez ora molido. ol cemento obfenido se SUINI0 19 indusiia del cemento natural se vie Mas resentida. ¥ finalmente muchas de 13
a framsportaba 3 ofros lugeres donde erg [OPMISas fUvieron due cerrar.

NBIAG FOREATol tarmizado, empaguetado y vendido.
Empleads preparando

woro ef molno, En el suelo,

Dalns del roalino.

Orginamente ¢ praducto colcinada era transpartads 3 los molinos, ubicados en ko ibera de
los fios, par carrusjes de fraccién animal. Posteriormente estos carros fueran sustittidos por
vagenetas, cables agress v finalmente por ferocariles.

El desamallo de los sistemas de fransporte de las mercancias fue fundamental para el
crecimiento de la industia del cementa natural,

El primer sistema de frarsporte establecida en la Fébrica de Cementos de Rezola. data de 1883,
y lo eonstituia una lnea de 400 mm de ancha y de un kilémetre de langitud entre la anfigua
fdbrica de La Esperanza y la cantera. Uiizaban vagonstas de dos ejes fabricadas por Eugen

Liebrecht de Maungheim en Alemania. Esta primitiva red de tra n animal fue desmantelada
con 1920,
La sociedad “Hijos de J.M. Rezola v Cia. Sociedad Comandita™ solicitd la concesidn de un

ferrocanil de via esirecha desfinado exclusivamente al fransporte de mercancios enfre Los
Juncales (San Sebaslian) y La Esperanza

Situada la fibrica en ARorga-Aundi, proxima al ferocani de Elgoibar o San Sebestion
[posteriommente feracaniles Vassongadas) y al Tranvia de San Sebastian a Tolosa- ambas de
via méfrica, condicionaron que el ancho de lared inferior de Rezola, fusra de via mética, para
facilitar los ransportes combinades. Enfrando en servicio el 21 de julio de 1996

El feracani de Eigoibar 4 San Sebastidn conectd con I red inferior de fabrica, mediante un
enlace enla estacion de ARarga puesto Tambien en servicio el 21 de junio de 1906. Este ramal
no fue electiicado en 1929 cuando e ferocan Vascongade ko hizo

Apartirde 1911 el Tranvia de San Sebastian o Tolosa establecié, desde Andodin, un enlace con
15 red de Rezola, que le permitia fransportar tada el cemento que debia embarcar en el puerte
de San Sebastian, asl como la salida ol Puerto de Pasdjes.

[11.12) Contera de arobieta. Primifivo ferracanil de trassién onimal. Construido en 1863, Unid Jo fabriza de
Afargi Tk =an ky santers de Artedgabikars

[3] Lozomorara nimera 2. Camprada en 16,000 pesetas a o Compariia del ferraconl Hemanifsan sebo:
170, Bor st pofensic s ullizaba en kis cargas mds pesirias.
[4] Instaloziones ferraviarias de Ja fabrico de cemenras REZOLA en Aforga.
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RAMON MENDEZ ANDRES

Titulo: EDUCACION, MUSEOS Y PATRIMONIO
FERROVIARIO.
Directores: J.1. De los Reyes Leoz y D. Cuéllar
Villar
Programa: Doctorado en Educacion, Departamento
de Didacticas
Especificas, Universidad Autonoma de Madrid

Curriculum:

Licenciado en Historia por la Universidad
Complutense de Madrid; posgrado en Didacti-
cas Especificas en Museos, Aulas y Espacios Na-
turales. Actualmente se encuentra realizando
el Doctorado en Educacion en la Universidad
Autonoma de Madrid, y simultanea la investig-
acion con el curso de posgrado en Formacion
del Profesorado de Secundaria. A la formacion
académica hay que afiadir la experiencia profe-
sional desde 2004 en actividades con grupos de
educandos entre seis y dieciocho afios, tanto en

educacion formal como informal.

Poster:

Los cambios sociales tras la Segunda Guerra
Mundial nos han hecho creer que comprender
la compleja realidad contemporanea solo es po-
sible por la via de la interdisciplinariedad. En
esta linea estan trabajando recientemente los
museos, convencidos de realizar una reconver-
sion desde los antiguos almacenes de colecciones
valiosas a ser considerados instituciones educa-
tivas. Teniendo en cuenta estos cambios, consid-
eramos que el patrimonio ferroviario ofrece al
conjunto de la sociedad una posibilidad didac-
tica unica. Debemos trabajar en transmitir una
vision del patrimonio ferroviario mas alla de las
piezas; definiendo mensajes y desarrollando una
mediacion didactica que transmita el paisaje, es
decir, que lo esencial son las relaciones frente a
los elementos. Trabajar programas didacticos
que relacionen estos contenidos genera cono-
cimiento y favorecer una comprension global de
la realidad, lo que permite desarrollar una acti-
tud sensible y critica ante los fenomenos sociales

y el valor del patrimonio.
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Autor: Ramén Méndez Andrés

Programa de Doctorado: Educacion
Universidad: Universidad Auténoma de Madrid
Departamento de Didacticas Especificas
Tutores: De los Reyes Leoz, J.I.; Cuéllar Villar, D.
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JAVIER MOLINA SANCHEZ

GO

Titulo: PATRIMONIO INDUSTRIAL HIDRAULICO.
PAISAJE, ARQUITECTURA Y
CONSTRUCCION EN LAS PRESAS Y CENTRALES
HIDROELECTRICAS ESPANOLAS DEL SIGLO XX.
Director: Fernando Vela Cossio
Programa: Doctorado en Conservacion y
Restauracion del Patrimonio Arquitectonico
(ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecto (1994-2003), y Master en Conser-
vacion y Restauracion del Patrimonio Arqui-
tectonico (2009-2009), por la Escuela Técnica
Superior de Arquitectura de la Universidad Poli-
técnica de Madrid. Ha sido profesor colaborador
en la asignatura de libre eleccion Arqueologia In-
dustrial, en el Master de Proyectos Arquitectonic-
0s Avanzados y en el Master en Andlisis, Teoria e
Historia de la Arquitectura, en la ETSAM. Tam-
bién es integrante, como miembro investigador,
del Aula de Formacion Gestion e Intervencion
sobre el Patrimonio de la Arquitectura y la Indu-
stria (G+I_PAI). Compagina todas estas labores
con la de profesor de la Escuela de Cinemato-
grafia y Audiovisual de la Comunidad de Madrid
(ECAM).

Poster:
Esta tesis se centra en el analisis de un conjunto
de presas y centrales hidroeléctricas espafolas

construidas durante el siglo XX y proyectadas

por arquitectos con una importante obra con-
struida y que fueron determinantes en la historia
de la arquitectura espaiola. Desde los dibujos fu-
turistas de Sant "Elia (1913-1914), hasta la cen-
tral hidroeléctrica de aires deconstructivistas de
Becker Architekten (Kempten, Alemania; 2011),
los arquitectos se han interesado continuamente
por este tipo de construcciones, por la imbri-
cacion en su conjunto de los elementos estéticos,
paisajisticos, técnicos y funcionales propios de
una obra arquitectonica pero aplicados a una
fabrica hidraulica, con todas las connotaciones
que ello conlleva. Ademas, la colaboracion entre
arquitectos e ingenieros en un equipo multidisci-
plinar que lleva de la mano una obra conjunta y
coherente resulta mucho mas fructifera, satisfac-
toria y apasionante: Luciano Yordi y Juan Casta-
fion de Mena en Belesar (Lugo; 1963), Ignacio
Alvarez Castelao y Juan José Elorza en Arenas
de Cabrales, Silvon, Arbon y Aguilar de Cam-
poo (Asturias; 1952-1969), o Antonio Palacios
y Carlos Mendoza en Mengibar (Jaén; 1913-
1916), son ejemplos de que esta cooperacion pu-
ede dar lugar a edificios muy interesantes. Como
dice Teodoro Anasagasti: “;Como podran con-
cebirse con el debido acierto las construcciones
industriales? La respuesta es categorica. No cabe
duda que proyectandolas unidos el ingeniero y el

arquitecto”.

ez



Arquitectura, Paisaje y Construccion en las presas y centrales hldroelécu'lcu espanolas del 5. XX
Javier Molina Sanchez Director: Fermando Vela Cossio
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SUSANA OLIVARES ABENGOZAR

Titulo: ANTONIO PALACIOS RAMILO (1874-
1945): LA
ARQUITECTURA DEL METROPOLITANO Y SU
IDEA DE METROPOLI.

Director: Javier Garcia-Gutiérrez Mosteiro
Programa: Doctorado en Conservacion y
Restauracion del
Patrimonio Arquitectonico (ETSAM-UPM)

Curriculum:

Arquitecta por la Escuela Técnica Superior de
Arquitectura de la Universidad Politécnica de
Madrid (1994-2002), y especialista en Arque-
ologia de la Arquitectura (2010). Ejerce su
labor profesional en el estudio de Arquitectura
ARBECO. En el desarrollo de sus investigacio-
nes para la elaboracion de su tesis doctoral ha
participado en varios Congresos y Seminarios
tales como el VIII Congreso Nacional de His-
toria de la Construccion, el VI Congreso para
la Conservacion del Patrimonio Industrial en
Espaiia (Ticcih), las IT Jornadas Andaluzas de
Patrimonio Industrial y de la Obra Publica
(fupia), o las XIV Jornadas Internacionales
De Patrimonio Industrial (incuna). Ademas ha
impartido clases magistrales en la asignatura
de libre eleccion "Arqueologia Industrial" de la
ETSAM (UPM).

Poster:

Esta tesis se ocupa del estudio de las intervencio-

nes arquitectonicas que Antonio Palacios realizo

para la Compania Metropolitano Alfonso XIII

entre los afios 1917 y 1945.

Los objetivos contemplados son:

* Analisis de los espacios arquitectOnicos, tanto
subterraneos (estaciones, pasillos, vestibulos),
como exteriores (bocas y templetes, edificios aux-
iliares, subestaciones, cocheras...).

* Estudio formal y constructivo de elementos car-
acteristicos; materiales, sistemas, procedimientos.

* Elementos estratégicos, decorativos, de disefio...
empleados por Palacios en la configuracion de
la red del metropolitano; la constitucion de una
imagen corporativa.

* Relacion de la intervencion de Palacios con ac-
tuaciones similares en otras ciudades europeas.

* Repercusion urbana del tendido de la red de
Metro en el momento en que trabaja Palacios;
su relacion con Otamendi, operaciones urbanas
como la nueva avenida de Reina Victoria y la co-
lonia Metropolitana.

*Vinculacion del arquitecto con la nueva escala
metropolitana, reflejada ésta en singulares y, por
lo general, "ideales", proyectos urbanos del autor.

* Contribucion, en definitiva, a un mejor cono-
cimiento de la figura de Palacios, a través de su
obra industrial construida.
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Antonio Palacios Ramilo (1874-1945): la arquitectura del metropolitano y su idea de metropoli

Susana Dlivares Abengozar
Director: Javier Garcla-Gutiérrez Mostelro  Doctorado en Conservacidn y Restauraciin del Patrimonio Arguitectdnico ETSAM UPM
T o

I Congresd NeOsasl ds Hmnors ds Is Condrionida
:""'N“.rE e IE0™Y L PRIHIRA ETAPA OF LA CORSTRUCCEON DIL FERAOCASRIL METROPOLITAMD Gf MADALD {LIL7-LI44]
ESULTADDOS: L3 B*3s fxczacs nnbtammiren 45 Tebn: SGeTan c2rsmuctvea . Acomce. Matenshn § Azsbaiorn,

Exinciases émsnlsos; crecivéaniz v saparpasicin.

et 1] w‘c‘rﬂ 5 Do I CIFSEraRkn i PRLTYYRS) sl o ESpERE (TICCIH Esgii v uae)
= u-auwwmwllmnmmmmn YERE- 10

88 Erass b 08 BakaBres v 0e BN K- CIMEAOBOER 34 LN riad FLIPIREL £ CREITE 0 R

mov-aesa Casberanciants en s sgaussm de S sheccitn Arusoiagis Indusirial e is Excesis Ticnica Supsrior de Arquiieciu

aw ELFADYICTD DEL HETROBOLITARD DE MADSID, Arsiscium v csded w7 b pire te Anioni Palscos

eet-ana2 e c Peiratens kil o du a chue nibhen

- utmmmlllnm ANTOMID PALACEOR. iy de (oS v PErapacTives o e

STz I Jomaces incemacioraies lie Pairimonka industrial 34 Conlassacia incermacional ssiee atrinanis  Cesarla Exginal
ARTORED FALACIOS ¥ EL FERRDCARASL METROFOLITARD. Fairimon [nouririsl sn ol Fairs da Fadris

L L T L e e —— w1 8Ty ) [ i g1
LA EFTACTON G SOL DO0MD R o (PSRN G (R B (BT I8 s 4, o WHEDG fEi PP Bint 14 SR iy B e Sl By e i cowlaps Las e 1, & v 3. Se rrom, oa renlied,
CEMTRO MEURALGICD DF LA MED 08 u\e-le-ulwuw---uhuﬂweﬂuwﬂ Fuperptoiin 4 i por ) ISMIRIN 0 (OBSS § SIESOH 0.4 L CONVAEIEN BN 60 s n0g e ECOTINNS RIS B
ol G NE EPOIINAE O MR 607 ORI Pl 501 MOS8 BE0 38 SIS (8 ARSI O

“"E[FH'E.P"LE

o — ik drie betducierdnetite T e s o v e o ke, S o st i B i o g -:n--\.--w-nh.--u-n-

Bt i, s oL m-u-_.a......m-n.-_.-c 8 s et e e v
e e B b specucion oo I ied ao amplaassa: o sEier beigs v 8138 Tanje shiacs

strmion: da grariie ¥ da bacand ca hiarm, En in repaticin sl eadic o sdamareatz
imagan aspacial e b ciedad. Bn i sstacicnss e Col v Rad da San L, deskio s
caca una cle #n da scearic Con I Props SR Urbans, comArrdckn e

ESTACION DE CHAMDER Par ds consiucssin: 20,39 x 528,13 om
Firmacks: Plakid 8 de Marea de 1918 B Ingeniess:de Caminas Jood Yalevt de Dors p Rekscio 7 Dtsrsesd] arguierias W98 de Figesl e

Dot e G Corimn Cobrmes e e,
MR TH U EAMA: EEIFICIG ALCELLARES

Cochars, talenm, SLbeeciorns § CRstl Werios I.:_- Fsire s Madrid. Barcs bisitrico, ginesin y dessrroile. ™
aMOEN CERO, Avipus epciie de Chambed reiabBindy u“

mhhﬂ
B
-+,

s Wi et kit e Sompats
1 Seminarlo Isternacional Ssbre & Pabrmonie & ks Arqultectons v ks Industrk

B Patrimanis Culturd de ks Fermocenriies de Supenficke v Metropobtanos

523

% ACS

sobre railes

o



121



PHOOOOOOOOOOOOOOBOODOOOO OO OO SOOOOOOOH OO OO SOOI OO SO OO OO OISO,

NEVEPfﬂ

OO

\/,\V/AV/AV/AV/A\

\7f§'7\P\/FJ —OL

RROVIA ANA

LSOOG OO OGIOOOAIIIOOOOOOGORAIHIOIB SO GO OOBOGO GO OOGOAIIIOOIOOBOGIO OO OB OOOOE

</A\VA\VA\V/,\V/\\

Roberta Amirante

Directora de Investigacion (Universidad Federico II, Napoles)

En 1839, se inauguraban en Napoles el primer tramo del primer ferrocarril italiano y la primera
estacion de tren. No es el inico récord tecnologico de la ciudad todavia capital del reino borbonico
de las Dos Sicilias - pero sin duda es el mas importante.

Su recorrido iba por la costa del Vesubio, colocandose paralelo a la carretera que, cien afos antes,
Carlos I1I habia querido construir para conectar Napoles con su nuevo Palacio, construido en Por-
tici por el arquitecto Ferdinando Fuga.

Esta infraestructura ha cambiado profundamente el territorio y el paisaje del Vesubio: ha frag-
mentado las relaciones entre el monte Vesubio y el mar, cortando una fina cinta costera, estrecho
margen entre el ferrocarril y el mar, que con el tiempo ha ido ampliandose a través de bancos de
arena, y dando la bienvenida a funciones heterogéneas: fabricas, casas, establecimientos de bafio,
mataderos, depuradoras.

Hace unos anos, este ferrocarril esta, de hecho, "desclasado". Nadie pone en duda su valor histori-
co, pero a muchos les gustaria ponerlo bajo tierra, la empresa que lo gobierna no piensa en ningun
tipo de inversion, los gerentes de los ayuntamientos que cruce no valoran el papel de sus estaciones
y solamente unos cuantos capturan el extraordinario valor material y cultural de este importante

patrimonio ferroviario.

Una historia de proyectos fallidos y transformaciones impropias que merece la pena contar, porque
el ferrocarril esta todavia alli y todavia podria no ser demasiado tarde.
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A Napoli, nel 1839, ¢ stato inaugurato il primo tratto della prima ferrovia italiana e la prima
stazione ferroviaria. Non si tratta dell'unico primato tecnologico della citta ancora capitale del
Regno borbonico delle due Sicilie - ma certamente del piu importante.

11 suo tracciato correva lungo la costa vesuviana, disponendosi parallelamente alla strada che cento
anni prima Carlo III aveva voluto costruire per collegare Napoli con la sua nuova Reggia, costruita
a Portici dall'architetto Ferdinando Fuga.

Questo taglio infrastrutturale ha modificato profondamente il territorio e il paesaggio vesuviano:
ha frammentato le relazioni tra il Vesuvio e il mare, ritagliando una sottile striscia di costa , un
margine stretto tra la ferrovia e il mare che nel tempo si € esteso attraverso colmate, accogliendo
funzioni disparate: fabbriche, abitazioni, stabilimenti balneari, macelli, depuratori.

Da qualche anno questa ferrovia ¢, di fatto, declassata. Nessuno mette in discussione il suo valore
storico: ma molti vorrebbero metterla sottoterra , 'Ente che la governa non ipotizza investimenti,
gli amministratori dei Comuni che attraversa non valorizzano il ruolo delle sue stazioni e pochi

colgono lo straordinario valore culturale e materiale di questo importante patrimonio ferroviario.

Una storia di progetti mancati e di trasformazioni improprie che vale la pena raccontare perché la
ferrovia ¢ ancora li e per noi potrebbe non essere ancora troppo tardi.

1839 & primero ferrocarril detalia
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come sara?

x ’?h}-_- _.
Lh 3 la ferrovia come il‘muro”™
costruisce una nuova
Rem Koolhaas, il muro di Bertino “archltettu ra de"a Costa"

come architettura, 1970

frammenti della stazione
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VA i 1 frammenti di “patrimonio”

L ERETELLAHAE

frammenti di archeoloaia

% frammenti di
archeologia industriale

H frammenti

i di citta

la ferrovia ri-costruisce il paesaggio della costa come rete di frammenti

® & un patrimonio

2
| soprattutto perché &

un paesaggio culturale




la riqualificazione
dell'accessoalla
stazione costruisce
una nuova relazione
trala citta e il museo
ferroviario

La ferrovia costruisce il nuovo 'accesso
agli scavi di Ercolano che passa dentro
il paesaggio agricolo scandito dalle serre.

- .
una nuova stazione
usail frammento
monumentale per
“ricucire” la costa..

e Sl k.

La stazione viene integrata con un'architettura.rimovil
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Miguel Jiménez Vega
Gerente de Proteccion de Bienes Historicos

Fundacion de los Ferrocarriles espafioles

Dar vida al Patrimonio Histérico Ferroviario: una labor de EL PLAN NACIONAL DE PATRIMONIO INDUSTRIAL
todos

facsa
poenes | Memncane
trman N
Los actores de este proceso: Dar vida al Patrimonio Histérico Ferroviario: una labor de

todos

La parte institucional

Administracion politica
*Gobierno central
*Gobiernos auténomos
*Ayuntamientos

Administracion Ferroviaria

Renfe Operadora
Adif
Ferrocarriles autonémicos

Bl snbonansnns
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Un “estimulante”
ejemplo de
implicacion local:

Igualada

——§—— ]

i
- +|

Y un tristisimo final




La colaboracion entre varios
ayuntamientos consigue
restaurar este tren

vEn este programa de la Fundacion de
puesta en valor de la memoria se pretende
crear una red de centros asociados que,
descentralizados geograficamente y
ordenados en varios productos:

¥'muesos y colecciones
trenes historicos

¥'vias verdes,

v'Ecorail,

¥ estaciones con encanto)

Acoger patrimonio ferroviario
especializado por materias o territorio.

vEn definitiva la fundacion quiere dar
coherencia general a la presentacion y
utilizaciones de bienes muebles e
inmuebles..

Nuestragran responsabilidad:
Definir los criterios de preservacién

La preservaciény puesta en valor del contenico
jco cultural de estos bienes se lograconla

@eion y puestaen valor de uno (o un reducido
elementos, con lo que se consiguen los
de la totalidad de la serie. Esteun
on muchas posibles variantes. y}g

#
i |

tanto: nuestro obJetwa

La FFE impulsa la
preservacion del patrimonio
ferroviario desde:

*El Museo del FC Madrid
Delicias

*El Museu del Ferrocarril de
Catalunya

«La Gerencia de Proteccion de
Bienes Histérico Ferroviarios

+__Antecedentes basicos de nuestroactual trabajoen la FFE

4
»lLas coleccipnes de veh| culosyeleme tos
preservadas en los museos y fuerade ellos
- El patrimonio documental del Archivo Hlsto
Ferroviario

= Inventarios
+  Poblados
+  Puentes
~Tuneles*

- )ocumentos
. azados en di
1]

ol e, 4 S
EL PLAN DE PUESTA EN \{ALOR DEL
PATRIMONIO HISTORICO-
CULTURAL FEROVIARIO

Museos del Ferrocarril en Europa

Catalufia. Gijon -
Monforte de Lemos - Ponfet
Cistierna ~ Mataporquera - Arganda

m)
\Iurembe.n Museo del Transporte (DB
Museum im Verkehrsmuseum)
Dinamarca: Odense. Museo Danés del

Raulnuemucen)
cia: Mulhouse. Museo Francés del

enas. Museo del Ferre

Museo del Ferrocarril de
b1

Noruega: Haman. Museo Noruego del
Ferrocarril (Norsk Jernbanemuseum)

revisarlo baje'un unlcTcr terio y. ponerlo al
dx .dnn'dp—:% 'bajaqquldos e insertanda
o

e\gs.

1o criterios del Plan Nacienalde*Patrimonio

*Histénico-social

=Tecnolégico
sArtistico-arquitecténico"
“Territorial

+Posibilidad de restauracion integral
-Estado de conservacion

Situacionjupidica

Y la nueva herramienta de proximidad de

preservacion patrimonial: los grupos de trabajo
territoriales

T3




Un modelo tedrico: el papel lo aguanta todo, la realidad es mas dura

Esquema del proceso de identificacion y
proteccion

Se propone por alguien caracterizado (Ferroviarios, Federaciones
AAFFC, Ayuntamientos) o ‘de oficio”.

Elemento
Propuesto

Se analizay designa por el equipo calficador
l > Contestar decision al proponente

> So designa ponen
- Se designa ponents

| [
Elemento Elemento
desechado complementario

Elemento con
expediente iniciado

Se redacia informe propuesta de la ponencia. Puede
incuir propuesta de uso y recuperacion

Elemento pendiente
de calficacion

e redne la Comision de Valoracion

Se comunica a ntresados y
* al proponente
l > Se estuda reutlizacion l . Seclea poteccion

Elemento Elemento Elemento Elemento calificado d
desechado complementario| | calificado especial interés

Pasan a proceso de Pussta en Valor

Cesan medidas de,
proteccén provsonal

De vez en cuando nos
damos alguna alegria

Los amigos del ferrocarril:
El voluntariado hace posible lo
imposible

DS trefles histéricos-turistico
pafoles son todos un

050 producto comercial

Una herramienta privilegiada:

LA COMISION DE PUESTA EN VALOR DEL PATRIMONIO
HISTORICO FERROVIARIO

Foro de encuentro regular, mensual, de todos los actores de la
preservacion patrimonial
« La FFE, con sus dos museos y la Gerencia de Patrimonio
*Renfe, con representantes de Integria, Viajeros y Ancho
Métrico
*Adif, con representantes de Patrimonio y RAM
«Los aficionados, a través del presidente de la Federacion

«Es el 6rgano colegiado que valora las peticiones y propone las
cesiones de material, si procede. Es el marco de debate sobre
los temas que preocupan en la preservacion del patrimonio y
donde se intentan dar soluciones

Norfolk Southern announces major gift
for611 restoration: 1.5 M$

ESTADOS UNIDOS
Un proyecto de 5 millones de $

1620



Las Vias Verdes son :

m Instrumento ideal para
impulsar en la sociedad un
cambio de mentalidad a favor
de la mgvilidad ne moisrizads
y mejorar la galidad de vida de
los ciudadanos.

i En 1983 nacid en Espaiia el Programa de Vias Verdes,
cuyo objetivo es la reutiiizacion de los antiguos trazados
ferroviarios en desusa como “Vias Verdes”

- *

c;{ Promueven: transnere ne
imants, urismo actve y
sostenltle, acceso respetuoso
ala naturaleza, aciividedes
saludables al aire libre,
desarrolio rural, preservacion
del patrimonio, educacion
ambiental...

i

fo==

Fundacién de los Ferrocarriles Espafoles (FFE) elaboré en Intensa implicacién de la Administracién Central

1993 el Inventario de Lineas Ferroviarias en desuso, por A . . ’
’ utondmicay Local :

encargo conjunto del MOPTMA, Renfe y FEVE Y

@ Todas las Comunidades Auténomas peninsulares
@ 24 Diputaciones provinciales y forales
@ 540 Ayuntamientos y 18 Mancomunidades/consorcios
« Se encargan de:
v redaccion de Estudios y Proyectos constructivos

v conseguir disponibilidad patrimonial de terrenos e
inmuebles

v/ construccion, gestion, mantenimiento y promocion

=
e - o

1993: 7.600 km de ferracarriles .
en desuso, incluyendo dulio 2013:
> 954 estaciones 102V operativas ; 1,998 km

. incluidas aquéllas en fase de
> 501 taneles { .

obras)
> 1.070 puentes [ —p— - —
B Factorss claves del éxito de una via verde: 1 Proceso de creaciéin de una Via Verde
* Implicacién local de autoridades y ciudadanos Fases de actuacion sobre la infraestructura y edificaciones :

«  Cooperacion Inter-institucional
« Eficacia del ente gestor

+  Colaboracidn piblico-privada

1. Redaceidn Estudio de Viebilidad (FFE + Adman Local/Autondmice)
EM endesa

2. Disponibilidad patrimonis! de tzrraney ¢ Inrmusbles (Adif lotros + Admon
Localidutonomica) EMll endesa

3. Redaceidn Prayeacio Constructivo (FFE + Adman Local/Autandmica)
EMiendesa

4, Ejecucldn de Obras en [nfrasstruciurz (Admon CentrallLocal!
Autondmicaly

5. Rehabhilitacidn v gestién de eatacionss (Adman Local/ Autondmica)

6. Geatiény mantanimianio de 2 Wia Varde (Adman Local/Antondmica)

7. Infermasién v Promocidn (FFE + Adman Local/Autonémica)
e

{3:{ Las vias verdes reciclan infraestructuras pre-existentes, 5’1 Existen puentes en ferrocarriles en desuso y vias verdes
integradas en el paisaje, no causan impacto ambiental

833



IjiLas Vias Verdes promueven la intagracion
da personae con digeapacidad optimizando laaccesibilidad
de Ias Vias Verdes : “disefiar para la minoria™

{3‘3 Los servicios y equipamientos en torno a las vias
verdes generan numerosos puestos de trabajo locales :

(alojamiento, restauracion,
alquiler y reparacion de bicicletas....)

impulso al empleo local (escuelas taller)
* recuperacion del patrimonio
+ participacion de la iniciativa privada

Despusés ...

Desde 1995 unas 3.000 peresnas se han beneficiado
por planes de formacion y empleo en las vias verdes
iy ===

£l Hoteles de lujo

m Centros de interpretacion, ecomuseos, museos
ferroviarios, puntos de informacion turistica..

Centros de recepcion de visitantes, alquiler S
A t.eparacnon de blCchetas

S re

B



L‘ﬂ Restaurantes,

Cesion de uso a
por el 6rgano gestor de

la Via Verde:

Una oportunidad para el empleo

Gestién y mantenimienta Informacién y Promocion
fs“_{ La Admon Publica Local y Autondmica gestiona,

. . . . {3‘] La gran ventaja de las Vias Verdes espafiolas :
mantiene, mejoray promociona las Vias Verdes

danorinacion v logotips comidn

TIAT gayenl

{3‘_’{ Una marca de calidad para un
recurso diferente

Modelos de gestion de las Vias Verdes

21,07%

{3'_'{ Una imagen ideniificative para
todas las Vias Verdes espaiiolas

20,89%

8 Fundaciones

 Ayuntamientos y Diputaciones Provinciales / Forales
Comunic mas

0 Mancomunidades de Muricipios / Consells Comarcales

O Consorcios
Asociaciones de desarrolo Fo

{31 La FFE divulga y promociona las Vias Verdes utilizando
todos las vias posibles, sin recursos, “gratis”, con {3] Mapa Oficial de Carreteras del Ministerio de Fomenta incluye
creatividad

| wreri1 4128 vorges cOM

las Vias Verdes desde 2002 (FFE actualiza la informacion)

E}1 También en Garmin, Naviki, Routeyou,...

9.775 seguidores en Facebook
1.976 en Twitler

01 Serie de television WIVE LA WiA : 18 capitulosde 80 minutos
» Emitida 8 veces por La 2 de TVE (de 2005 a 2012), Canal Internacional...
» En Trenesde Renfe (AVEMadrid-Valencia, etc...)

VIVE LA VIA (version 9') en YauTube
495,742 descargas |

L e | MIRE IR
o e ==
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Miguel Angel Alvares Areces
INCUNA

PATRIMONIO INDUSTRIAL EN TIEMPOS DE CRISIS

CRISIS DE FINANCIACION O CRISIS
DE MODELO

RETOS: CORRESPONSABILIDAD Y
COMPROMISO.

PLANIFICACION SOSTENIBLE

PAPEL DE LA CULTURA EN LA
SOCIEDAD

PATRIMONIO OLVIDADO Y/O PATRIMONIO EMERGENTE
PATRIMONIO INDUSTRIAL - N
PATRIMONIO MUNDIAL

PLANES NACIONALES DE
PATRIMONIO INDUSTRIAL

PATRIMONIO Y PAISAJES
CULTURALES

INVENTARIOS; LEYES Y )
NORMATIVAS DE PRESERVACION
NACIONALES , REGIONALES Y
LOCALES

PROCESO GLOBAL DE
DEMOCRATIZACION DEL
PATRIMONIO
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INTERVENCIONES EN EL PATRIMONIO INDUSTRIAL

LA REHABILITACION ES UN PROCESO DEL PROYECTO ARQUITECTONICO
QUE PARTE DE UN EDIFICIO DADO EN UN LUGAR Y EN UN TIEMPO PERO
QUE DEBE PLANTEAR COMO TODO PROYECTO:

UNA DECISION POLITICA DE MANTENIMIENTO Y CONSERVACION

UNA FUNCION ESTABLECIDA POR LA COMUNIDAD Y QUE EN ESTE CASO
PUEDE Y DEBE REVISARSE EN FUNCION DE LOS CONDICIONANTES DEL
PROPIO EDIFICIO

UN PROYECTO ARQUITECTONICO QUE PARTIENDO DE UNA REALIDAD
MATERIAL DADA, CONCIBE UNA NUEVA REALIDAD FUNCIONAL, SOCIAL Y
CULTURAL

HACIADONDE VAMOS?  PAISAJES URBANOS POSTINDUSTRIALES

U THINK IT 15

[l SHEFFIELD [

RUHRGEBIET

WALTROP w;';rg RoP
Patque Embarcadero

WITTEN
Mina Nachtigall
DORTMUND

Mina
‘ Zollern IV

HATTINGEN
s

Siderurgia
Heinrich
DUISBURG

Aceria

Y | HATTINGEN
Acuario y
Museo

acuatico

Parque yJ,sala de*

exposicighes
o

ste industrislzadt-

L
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LE GRAND HORNU BOIS DU CAZIER BLANZY

BELGICA

MINA DOS ESTRELLAS TLALPUJAHUA  EL ORO

138



INTERVENCIONES EN PATRIMONIO

HIPERPATRIMONIALIZACION DE LA REALIDAD

EL RELATO. LA HISTORIA. EL ITINERARIO CULTURAL

DINAMIZACION DE LA ECONOMIA LOCAL EN SU VINCULACION CON LA PRODUCCION,
COMERCIALIZACION Y TURISMO

REORDENACION CUANTITATIVA Y TERRITORIAL DE LAS ACTIVACIONES PATRIMONIALES

COHESION SOCIAL. VERTICALIDAD DE LAS RELACIONES ENTRE INTERVENCIONES
PATRIMONIALES, USOS Y VALORIZACION CON LA POBLACION

IMPORTANCIA DE LA GESTION, GESTORES , SOSTENIBILIDAD Y PLANES DIRECTORES

PATRIMONIO Y SOCIEDAD EN LA ERA DIGITAL

MOVIMIENTO CULTURAL Y SOCIAL QUE AMPLIA EL MARCO DE
DISCIPLINA ACADEMICA
IMPLANTACION EN TODOS LOS CONTINENTES. LA A.I EN EL AREA
REGIONAL, LOCAL QUE ES DONDE EL MONUMENTO INDUSTRIAL
ADQUIERE SU VERDADERA SIGNIFICACION. LA “LOCAL HISTORY"

O DELA ASOCIACION ESPAROLA DE ARQUEOLOGIA INDUSTRIAL A LA
ACTUALIDAD. ASOCIACIONES DE AMBITO TERRITORIAL Y TEMATICO:
AMCTAIC, SEDPGYM, INCUNA, AMIGOS FERROCARRIL, ASOC. VASCA,
ANDALUZA, VALENCIANA, MUSEOS Y CENTROS INTERPRETACION, ASOC.

. TICCIH

ONG)

www.incuna.es

N —
e

PATRIMONIO MARITIMO,

FLUWVIAL ¥ PESOUERD
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Clausura de las jornadas

Joaquin Ibafiez Montoya

La ultima sesion académica, de clausura, fue una sesion un tanto especial. En ella tuveiron lugar
diversos grupos de actividades: un bloque inicial sobre investigacionesdoctorales asociadas al
tema central delSeminario,- remitidas bajo formato desde toda Espafia-, dos conferencias ma-
gistrales que cerraban el programa,-también desde la arquitectura y la ingenieria-, y una ultima

Mesa de Debate. Ademas del correspondiente acto de clausura del I Seminario”Sobre railes”.

Una mafiana que pretende cerrar, de manera manifiestamente muy intencional , desde la accion
propositiva, esta jornadas. Por ello se abri6 con una justificacion oral, publica, de los autores de
los diversos paneles recibidos y expuestos en la propia Sala de Conferencias de la ETS de Arqui-
tectura durante han sido celebradas las sesiones del viernes y sabado. Carolina Castafieda, becaria
coordinadora del Aula, Jestis Molina y Javier Molina , adjudicatarios de la ayuda a la investigacion

del Aula en este afio, y Susana Olivares expusieron un resumen del estado de sus Tesis Doctorales.

A continuacion la profesora Roberta Amirante , Directora de Investigacion de la Universidad
Federico II de Napoles, Italia, dicto su conferencia “Neverendingstory: Napoli e la prime fer-
rovia italiana”. Posteriormente hizo otro tanto Miguel Jiménez Vega, Gerente del proteccion
de Bienes Historicos de la Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles, sobre“ Los actores, recur-
sos y dificultades de la proteccion del patrimonio historico ferroviario espaiiol”. Dos lecciones
magistrales sobre dos proyectos de amplia repercusion en sus ambitos respectivos. Uno en su
sentido ordenador del territorio en la bahia de Napoles y en su intervencion presente y otro de la

actividad destacada en la proteccion del patrimonio ferroviario realizada por la FFE.
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Con la Mesa de Debates// Patrimonio y Sociedad, se cierra el proceso de las tres sesiones, mafiana
y tardes, que ha articulado el Seminario en los tres dias de reunion. Como sintesis sus invitados
expusieron brevemente un texto de arranque a modo de presentacion, todo ello coordinado por
la figura singular de Miguel Alvarez Areces , Presidente de INCUNA y del TICCH espaiiol. Desde
perspectivas como el periodismo clasico, el impulso de las plataformas sociales o los nuevos medios
de participacion de los blogs tuvo lugar un debate esencial para asegurar la necesaria transmision
de cuestiones como las aqui debatidas al mundo de la ciudadania. Y también pata su retornos segu-
ramente. Una mesa, para variar, intensa y escasa de tiempo que enuncio las lineas mas generales de

un debate muy abierto y en evolucion.

La jornada finalizo con la convocatoria anunciada de un I Premio en la Web dela Aula asi como con

la entrega de diplomas.
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Sesion
de tarde:

'‘Caso de Estudio”




VISITA

Sala de motores de Metro de Madrid

Carlos Puente Fernandez (Arquitecto) y

Javier Garcia de Vega (Empresa "In Situ")
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