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JUNTO AL Ri0

Constituye una parte muy interesante y singularmente satisfactoria de la no siempre grata
historia del urbanismo moderno la que se refiere a la forma en gue se ha venido constru-
yendo el entendimiento conceptual de la actuacién sobre la realidad urbana (y la atencién
juridica y la valoracion social derivada de ello) para proteger, defender y cuidar lo que gené-
ricamente se ha venido denominando patrimonio cultural. Hasta llegar a la situacién actual,
en la que la idea misma se ha ensanchado, evolucionando y transformandose desde una
perspectiva principalmente objetual a otra que es fundamentalmente ambiental, que impli-
ca e incorpora nociones que provienen de la ecologia y la atencién al medio y desembocan
en una intencion de proteccion general de la biodiversidad. Todo lo cual configura un en-
tendimiento mucho mas amplio e integrador, que en realidad supone una cierta redefinicion
de las condiciones de la intervencién humana sobre lo existente, incluyendo por supuesto
y en primer lugar la ciudad heredada.

Esa evolucion se ha ido produciendo en paralelo con la discusion critica de las teorias y
la practica de la restauracién en el campo de la arquitectura, con una muy rica sucesion
de cualificadas posiciones doctrinales, a veces contradictorias pero posiblemente comple-
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mentarias, acerca de las formas de actuar sobre los edificios existentes y lo que ello supene
de transformacién mas que de conservacion de los mismos. Ha sido una discusion de alto
valor intelectual pero de caracter bastante limitado a ambitos muy especializados, ligados
al entendimiento de la arquitectura como un campo disciplinar especifico de pensamiento y
de accién pero que, en definitiva, ha contribuido a generalizar la inclusion del concepto de
“preexistencias ambientales” (presencias histéricas con valores propios) y del respeto por
el entorno completo de los monumentos.

Todo esto, que es de caracter universal, tiene su correspondiente presencia en Espana,
donde contabamos desde 1931 con una excelente legislacion cuya calidad le otorgd muy
larga duracién, hasta que en 1985 fue ampliada en sus cbjetivos, para hacerla mas inclusiva
en el sentido antes sefialado. Y esta ley, actualmente vigente, somete la actuacién sobre
las partes consideradas mas valiosas de la realidad urbana a pasar por unos preceptivos
planes especiales, que deben clasificar y catalogar la edificacion existente en diversos ni-
veles de proteccion. Que deben establecerse a través de unos criterios no bien definidos,
cuya casuistica aplicacion da lugar a muy discutibles formas de entender la conservacion
del caserio, sin entrar en una consideracion mas amplia e integral de los conjuntos edifica-
dos, con criterios verdaderamente inclusivos de todos los valores ambientales que debian
atender a todas las caracteristicas existentes y potenciales del entero tejido urbano. Es una
situacién que evita males mayores pero que dista de ser satisfactoria frente a lo que podria
hacerse, y que esta a la espera de un nuevo aliento cultural que no solo permita sino que
exija una utilizacién de lo existente dejado por la historia (y de la memoria de como fue
antes, gue también debe ser integrada), como parte de un tejido social vivo que lo integre y
anime, reprogramandolo y reciclandolo.

En esa linea apunta la muy importante operacion transformadora, ain en curso en Madrid,
denominada Madrid Rio, y apuntaba también la que se hizo hace ahora treinta anos sobre
el espacio llamado Pasillo Verde Ferroviaric que, por falta del mantenimiento adecuado y
de la atencion e intencion que éste hubiera requerido, se encuentra actualmente en una
situaciéon muy poco satisfactoria, a cuyo analisis critico, incluyendo la frustracion de sus
posibilidades, se dedica el apasionante libro que ahora se presenta. Aunque bien entendido
que la orientacién fundamental de éste se centra mas bien en esa linea de investigacion
de interés propio que, como se esta haciendo en otros paises, se dedica concretamente a
las formas de recuperacion social y de reutilizacion de los espacios dejados en vacio por la
desaparicion de las instalaciones ferroviarias que los dieron origen y los ocuparon, de los
cuales ese Pasillo Verde de Madrid es un magnifico caso de estudio. Pero hay que precisar
que este libro es tan rico y aportador que se sitda mucho mas alla de esa condicion de
simple caso de estudio.

Porque este libro es muchas cosas al mismo tiempo, pues el estudio y el andlisis que realiza
del espacio correspondiente y de su ocupacion y configuracion a través del tiempo ainan
varias historias imbricadas y superpuestas. Esta en primer lugar, la historia de un territo-
rio, de su ocupacién por el hombre y de su transformacion por la accion del mismo. Que
arranca en las terrazas fluviales cuaternarias convertidas en apacible ribera de praderas
soleadas, que se va transformando desde que la pequena fortaleza musulmana se instala
al norte de ellas y se convierte en seductora campina de dehesas y pastos y de solaz para
los habitantes de la villa que fue creciendo en poblacién e importancia hasta convertirse en
capital de la mas poderosa nacién del mundo. De la cual existe una primera representacion
en el hermoso plano de 1622, en el que puede verse que ya se habia producido entonces
el cruce del rio. Y cuenta como ese espacio fue alterado significativamente en el siglo XVIII

por la irrupcién del geométrico “tridente” de paseos arbolados, triangulandolo e iniciando
una etapa nueva para el desarrollo de la ciudad, en el momento en que empiezan a aparecer
las primeras fabricas.

Y contintGa con la gran transformacion que se produce con la llegada del ferrocarril, ya en
el siglo XIX. Pero ésa es la segunda historia que cuenta el libro, de un modo vivamente re-
velador del caracter oportunista e improvisado de la respuesta del capital privado a las exi-
gencias de la industrializacién, hecha de ahadidos sucesivos independientes a una primera
linea de contarno que empezo uniendo el este con el suroeste, sin ninguna vision global ni
estrategia de conjunto. Y todo ello en medio de una lamentable ausencia de voluntad politi-
ca coordinadora, entreverada con una corrupcion que implicaba a la propia monarquia, que
aparece claramente ligada a los intereses del negocio de revalorizacion y edificacién de los
sitios por donde pasaban las lineas férreas o se situaban las estaciones.

Y la tercera historia que cuenta el libro es la correspondiente a lo que ocurre con el espacio
vacio que deja la paulatina desaparicion del ferrocarril ante su pérdida de utilidad por la
creciente importancia del automévil, con progresiva independizacion de las exigencias de la
industria respecto al ferrocarril, e incluso por la decadencia de la propia actividad industrial
en ese espacio. Porque ese vacio acaba generando una sucesion de ideas para su utiliza-
cién que van construyendo las propuestas que constituirdn precisamente la operacion del
Pasillo Verde Ferroviario. Que es el punto de llegada al que conducia todo lo anteriormente
explicado por el libro.

Para lo cual ha seguido un apasionante camino, riquisimo en el andlisis pormenorizado de
cada momento, gracias en gran medida al apoyo de un precioso viaje visual, a través de una
sucesion de imagenes reveladoras, enlazadas por la cartografia histérica desmenuzada,
que al final incorpora no sélo planos sino planes. Para acabar haciendo una valoracion no
exenta de critica de la operacion y un balance de beneficiosas mejoras y de cuantiosos y
dolorosos costes.

Pero el libro no se conforma con contar esa multiple historia y valorar su resultado, porgue
enmarcandose en ese espiritu que anima actualmente a las formas de recuperacion del pa-
trimonio, entendiéndolas como aportaciones para la construccion de un tejido social nuevo,
con reprogramacion imaginativa de las funciones de los espacios y el reciclaje creativo de
los contenedores, acaba con una atractiva y sintética propuesta con ambicion de futuro
para actuar en ese espacio, y continuadora actualizada de la historia. Ojala sea atendida.
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MADRID FRONTERA

Madrid es una ciudad innovadora y cosmopolita que a lo largo de las Gltimas décadas ha
asimilado con naturalidad profundas transformaciones en las esferas social, economica
y espacial. Sin embargo, a lo largo de estos afios la ciudad no ha sabido generar una
narrativa capaz de servir de elemento de cohesion identitaria para sus ciudadanos y de
perfil diferencial frente a otras metrépolis. Construir una genealogia del Madrid contem-
poraneo que explique los sedimentos histéricos y las transformaciones contemporaneas
que entretejen el Madrid que conocemos y sus perspectivas de futuro no sélo es una
contribucion necesaria al conocimiento sino que se proyecta sobre el debate en torno a
los grandes desafios que ha de afrontar la metrépolis contemporanea: responsabilidad
ambiental, renovacién de su economia, regeneracion de sus espacios, activacién de su
cultura y mejora de la calidad de vida.

Por este motivo debemos felicitarnos por la puesta en marcha de iniciativas como TRAHERE
y dar la bienvenida a la reflexion que nos propone sobre el proyecto del Pasillo Verde Ferro-
viario, porque nos permite entender desde una perspectiva cientifica, pero comprometida
con la ciudad, el pasado, presente y futuro de una pieza muy significativa del Madrid con-
temporaneo.

La posibilidad de intervenir con criterios proyectuales sobre partes completas de ciudad
no representa como tal una innovacion. Baste recordar las experiencias de la New Town de
Edimburgo, Regent’s Street, el Ring de Viena, Haussmann, |a Feria Colombina de Chicago o
la prolongacion de la Castellana de Zuazo. Como sus antecedentes histéricos, los grandes
proyectos urbanos contemporaneos se conciben como elementos mediadores entre los
requerimientos funcionales derivados de la reconversién econdmica de la metropolis y su
propia transformacion espacial. Las grandes operaciones urbanas suponen adicionalmente
una manera de entender la construccion de la ciudad que cuestiona los modos de proce-
der del planeamiento tradicional, ya que por su escala pertenecen al ambito de la reflexién
urbana, pero sus tiempos de ejecucion salvan la discontinuidad entre el momento de la
ardenacion y el momento de la materializacion arquitecténica.

El Pasillo Verde Ferroviario se sittia temporal y conceptualmente entre la primera generacion
de operaciones urbanas directamente derivadas del Plan General de Madrid de 1985, como
San Francisco el Grande o la Operacién Atocha, y el énfasis en la gestion econémica que
caracteriza a las sucesivas generaciones de grandes proyectos urbanos.

En su concepcidn urbanistica el Pasillo Verde Ferroviario responde puntualmente a los ras-
gos caracteristicos de las operaciones estructurantes del Plan General de Madrid de 1985,
si bien su disefio no deriva del propio Plan sino de una modificacion posterior. Tiene como
objeto la ordenacion de grandes dotaciones e infraestructuras ferroviarias recuperando y
ampliando el concepto tradicional de “obra publica”. Se apoya en el protagonismo de las
Administraciones Publicas. Se concibe como palanca de la transformacion urbana mas alla
del entorno especificamente ordenado. Y finalmente, concede una atencién prioritaria al
papel del espacio publico como elemento vertebrador de la ciudad.

Pero en la esfera de gestion, se introducen dos variaciones sustanciales. La escisién de los
ambitos de intervencién urbanistica e intervencion infraestructural desde légicas funciona-
les auténomas, y la introduccion del criterio de autofinanciacién de la actuacion en base a
los aprovechamientos lucrativos generados. En el contexto de la crisis inmobiliaria de los
noventa, la prioridad concedida al equilibrio financiero motivaria alteraciones del proyecto
orientadas siempre a asegurar el rendimiento econémico originalmente previsto.



Como bien se describe en este estudio, la Arganzuela es uno de los espacios mas comple-
jos e interesantes de Madrid. Evidencia en su configuracion morfoldgica la superposicion
de los trazados barrocos originales, la cuadricula del Ensanche, la implantacién del ferroca-
rril y, en torno al mismo, la generacion de un tejido industrial. El posterior crecimiento de la
ciudad hacia el sur situd a la Arganzuela en una relativa posicion de centralidad, generando
fuertes tensiones orientadas a la expulsién del tejido industrial y su sustitucion por nuevas
areas residenciales. Hasta la aprobacién del Plan General de 1985, estos procesos venian
inducidos desde el propio planeamiento que propiciaba una transformacion indiscriminada
de los usos industriales, con el consiguiente efecto de aceleracion artificial de la obsoles-
cencia del tejido industrial. En el Plan de 1985, por el contrario, se atribuy6 a la Arganzuela
un papel estratégico en el reequilibrio urbano como “llave del sur”, es decir, como espacio
de transicién capaz de incorporar a la ciudad los distritos mas desfavorecidos del area sur
de Madrid a través de un proceso de difusién de centralidad.

La operacion se orientd en su disefio original a satisfacer dos objetivos basicos. Por una
parte, aprovechar la presencia en la Arganzuela de las estaciones de ferrocarril para poten-
ciar en el caso de Principe Pio y de Atocha su papel como intercambiadores de transporte,
dentro de una estrategia mas global parar potenciar el transporte ferroviario como modo
privilegiado de acceso al centro desde el area metropolitana, y en el caso de las estaciones
que se encontraban en situacion de obsolescencia, como Imperial, Pefiuelas y Delicias, su
reciclaje como contenedores culturales y dotacionales, creacion de grandes pargues publi-
cos y complementariamente de enclaves residenciales y terciarios. Por otra parte, la opera-
cion pretendia aprovechar la oportunidad suscitada por el proyecto de modernizacion de la
“yia de contorno” para proceder a su soterramiento y crear sobre su trazado superficial un
gran bulevar que uniria las antiguas estaciones transformadas, eliminando la barrera fisica
y simbdlica que la presencia de la via férrea imponia al distrito.

Ahora bien, la realizacién de una operacion de este caracter llevaba implicitos varios ries-
gos. El primero de ellos, detectado desde el origen mismo de la actuacion, se refiere al
efecto frontera que la limitacion del ambito de actuacion a los terrenos ferroviarios produ-
ciria sobre el tejido industrial inmediato. Para superar esta situacién habria sido necesario
plantear una estrategia global para el conjunto de la Arganzuela y Méndez Alvaro que in-
corporara alternativas racionales a los procesos espontaneos de deslocalizacion del tejido
productivo. El segundo se refiere a la incidencia que un modelo de gestion sustentado en la
autofinanciacion en base a la rentabilidad generada por los aprovechamientos lucrativos del
proyecto pudiera tener, no sélo en la salvaguarda de los objetivos iniciales de la operacion,
también en su potencial como palanca de la recualificacion urbana del sur de Madrid.

Esta investigacion alumbra interesantes respuestas a ambas cuestiones. A pesar del éxito finan-
ciero, la operacion del Pasillo Verde no tuvo fortuna en crear un espacio con identidad urbana
definida, como la tuvo, por ejemplo, la recuperacién del espacio litoral de Barcelona ejecutada
pocos afios antes en el contexto olimpico. Esto es debido, en gran medida, a gque no se conce-
dié importancia a garantizar la excelencia de las arquitecturas de iniciativa privada y del diseno
de los espacios publicos, en particular del bulevar que da nombre a la operacion. El resultado es
que el proyecto se “diluyd” en el tejido residencial ordinario de la Arganzuela. A pesar de resultar
evidente la mejora ambiental en el entorno de antigua “via de contorno”, ha habido que esperar
a la operacion Madrid Rio para apreciar la esperada difusion de la centralidad hacia el sur.

Por otra parte, el andlisis de las modificaciones que en el proceso de ejecucién de la operacion
sufri6 el proyecto originario evidencia mejor que ningln discurso las consecuencias de situar la

rentabilidad econdémica como pricridad de gestion de los bienes publicos. Leccion que amarga-
mente resultaria evidente una década mas tarde con la crisis financiero-inmobiliaria.

Ahora bien, el proyecto TRAHERE nos muestra que estamos adn a tiempo de “descubrir”
y materializar el potencial latente en los equipamientos publicos y parques asociados a las
antiguas estaciones de ferrocarril. Si a ello sumamos dos hechos recientes —el impacto ur-
bano del proyecto Madrid Rio al conseguir levantar la Gltima barrera material y simbdlica en-
tre el norte y el sur de la ciudad, y el potencial de una infraestructura verde multiescalar que
consiga vincular las dimensiones metropolitana, urbana y doméstica de la renaturalizacion
de la ciudad-, podremos concluir que quiza nos encontremos en los albores de un nueve
contexto en el que, a pesar de las limitaciones constatadas, completar la transformacion
ferroviaria de la Arganzuela pueda contribuir sustancialmente a la regeneracion urbana del
sur de Madrid.
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LAS OPORTUNIDADES DEL PATRIMONIO DE LA ARQUITECTURA
Y DE LA INDUSTRIA PARA EL MADRID DEL SIGLO XXI

Se ha cumplido, en febrero de este afio 2021, el centésimo septuagésimo aniversario de la
inauguracién de la primera linea ferroviaria con origen en la capital de Espana: el ferrocarril
de Madrid a Aranjuez.

Impulsade por los primeros gobiernos de la llamada “década moderada”, un periodo crucial
en la construccion del régimen constitucional en Espafa, su puesta en servicio es con-
temporanea a las primeras lineas férreas de la Peninsula, como la Barcelona-Mataré, la
Langreo-Gijon o la Madrid-Cadiz, todas ellas desarrolladas con concesiones de los afios
1843 y 1844, al inicio de un periodo de importantisimas transformaciones econdmicas que
son la consecuencia del despliegue administrativo y de la accién del nuevo Estado liberal
en la construccién de un modelo que se va a consolidar de forma gradual durante el largo
reinado de Isabel Il (1833-1868).

La nueva linea, cuya construccién se habia iniciado en 1846, permitia el viaje entre la capital
y el Real Sitio de Aranjuez en poco mas de una hora, comunicando ademas las localidades
de Getafe, Pinto, Valdemoro, Ciempozuelos y Sesefia. Y a partir del ano 1858 se prolongd
hasta el puerto de Alicante, constituyéndose asi en la primera infraestructura ferroviaria de
caracter radial de la Peninsula Ibérica y en el embrién de nuestro actual modelo.

Su inauguracion tuvo lugar en el entonces denominado “embarcadero” de Atocha, en el
que fueron convocados cerca de mil quinientos invitados y al que acudié una gran multitud
para asistir a la puesta en servicio de las cinco flamantes locomotoras de vapor, bautizadas
con los nombres de Cristina, Francisco de Asis, Isabel Il, Madrilefia y Hernan Cortés, que
cubririan las necesidades del trafico previsto.

Del aspecto de este primer embarcadero de Atocha nos ofrece una nitida imagen el grabado
publicado en el nimero 6 (sabado 8 de febrero de 1851) del periddico La llustracién, un sema-
nario madrilefio editado entre 1849 y 1857 que cubrié la noticia de la inauguracion incluyendo
en la misma algunas imagenes de los coches de viajeros de la linea, las casillas de guarda y
los puentes que permitian salvar el arroyo del Abrofiigal, el canal de Manzanares y el rio Ja-
rama. De la fidelidad de esta primera imagen, valioso testimonio grafico del origen de la esta-
cidn de Atocha, nos ha dejado constancia plena la fotografia tomada casi diez afios mas tarde
por Jean Laurent (1816-1886), quien nos ofrece hacia 1860 una panoramica del conjunto pri-
mitivo que, sin duda, nos permite comprender el complejo proceso de crecimiento y transfor-
macion de esta primera estacion ferroviaria de la ciudad de Madrid, un proceso jalonado por
la construccion en 1861 del primer edificio de administracion de la Compania MZA (Madrid-
Zaragoza-Alicante), levantado bajo proyecto del ingeniero francés Victor Lenoir (1805-1863) y
reemplazado en 1888 por el imponente conjunto que hoy disfrutamos, disefiado por Alberto
de Palacio y Elissague (1856-1939), también autor del célebre puente transbordador de Portu-
galete (1893), uno de los conjuntos mas notables del patrimonio industrial espafiol.

El conjunto de Atocha, en cambio continuo durante estos ciento setenta afios, ha marcado
también la propia historia de la capital desde su construccién y ha quedado unido para
siempre a la historia del ferrocarril en Espania, pero también a su futuro. Porque la Atocha de
nuestros dias, uno de los nodos ferroviarios mas importantes de Europa, constituye hoy el
elemento vertebrador mas importante de la red espafiola de alta velocidad, una infraestruc-
tura de comunicaciones verdaderamente extracrdinaria en la que se dan cita algunos de los
mas valiosos testimonios de nuestro pasado industrial con los proyectos mas ambiciosos
para la construccion de la Espana del siglo XX, y en la que también el Madrid contempora-
neo va a jugar un papel trascendental. Un Madrid que parece apostar igualmente de forma



decidida por la cultura y el patrimonio como espacios de oportunidad para el desarrollo y
para la produccién de conocimiento y de riqueza.

En la representacion de ese Madrid de la cultura, el patrimonio industrial, y muy especial-
mente el de caracter ferroviario, constituye una verdadera sefia de identidad de una ciudad
que fluye desde el embrion de la modesta villa fortificada medieval y la creacion de la capital
imperial de los siglos del Antiguo Régimen, hasta la nueva capital politica y administrativa
del estado liberal levantado con tantas dificultades durante el siglo XIX; y, de esta, a la ver-
dadera capital econémica e industrial del pais en que se va a convertir durante el siglo XX,
consolidandose definitivamente como una de las grandes capitales culturales de la Europa
contemporanea a lo largo de las Gltimas cuatro décadas.

La historia contemporanea de la propia ciudad de Madrid y, naturalmente, de su area metro-
politana, esta sefialada de forma indeleble por el desarrollo del sector productivo, elemento
motor del fortisimo crecimiento de la ciudad sobre todo durante la segunda mitad del siglo
XX, en un rapido proceso que solo puede explicarse atendiendo a las grandes transforma-
ciones que experimentd la sociedad espanola durante las etapas finales del Franquismo,
como consecuencia del importante desarrollo econémico e industrial que se inicio a partir
del Plan de Estabilizacion de 1959, produciendo cambios tan notables en nuestras ciuda-
des y en nuestra arquitectura.

El gran crecimiento y el desarrollo demogréafico, social y econdmico que la ciudad y su territo-
rio experimentaron a lo largo de los siglos XIX y XX vinieron acompanados de la creacion de
innumerables infraestructuras de produccién, de abastecimiento y de transporte que nos han
dejado un conjunto extraordinaric de elementos del patrimonio edificado que hoy custodia-
mos. Y, por ello, en atencién a este importantisimo legado, en el articulo 3 de la Ley 3/2013, de
18 de junio, de Patrimonio Historico de la Comunidad de Madrid —en el que se establece que
los bienes inmuebles declarados deberan ser integrados en distintas categorias- se incluye
la referencia a los Bienes de Interés Etnogréafico e Industrial, definidos como “las construc-
ciones o instalaciones representativas de actividades tradicionales o vinculadas a modos de
extraccion, produccion, comercializacidn o transporte que merezcan ser preservados por su
valor industrial, técnico o cientifico”. El propio desarrollo de la ley (que parte de los principios
generales consagrados por la Constitucion de 1978 y se desarrolla de acuerdo a lo esta-
blecido en la Ley 16/1985 del Patrimonio Histérico Espariol y supone una actualizacion de
la Ley 10/1998 de Patrimonio Histdrico de la Comunidad de Madrid) muestra el dinamismo
del propio concepto de patrimonio cultural y la importancia que vienen adquiriendo algunas
categorias, como seria el caso del denominado Patrimonio Cultural Inmaterial, el Patrimonio
Cultural del siglo XX y el Patrimonio Etnografico e Industrial.

A esta mayor conciencia de la importancia de los bienes integrantes de estas nuevas ca-
tegorias ha contribuido, sin duda, el conjunto de iniciativas y actividades que desde la
propia Administracién (central, autonémica y local), las instituciones académicas y de in-
vestigacion, los colegios profesionales, las asociaciones, los medios de comunicacion y
otros agentes, se han desarrollado a lo largo de las Ultimas décadas.

En el caso del patrimonio industrial resulté crucial la puesta en marcha, a finales de los afios
noventa, del Inventario del Patrimonio Industrial de la Comunidad de Madrid (IPICAM). Su
desarrollo permitié conocer un importante conjunto de elementos industriales repartidos
por toda la geografia regional, en un acercamiento que aunaba el rigor del inventario indivi-
dualizado con una aproximacion territorial que tomaba en cuenta factores relacionados con

los valores del paisaje y la naturaleza. El IPICAM, promovido y financiado desde la Direccién
General del Patrimonio Cultural de la Comunidad de Madrid, ha venido a destacar, a la vista
de sus resultados, la importancia de contar con una muestra representativa de esta clase
de bienes, de la cual puede dar una idea la extensa lista de elementos (mas de 400) recogi-
dos en la categoria de Bien de Interés Patrimonial (BIP) en nuestros inventarios.

Por otra parte, es bien sabido que en las Gltimas décadas se han venido incrementado
las acciones de inventario y difusion de un patrimonio al que se han acercado con interés
importantes iniciativas que han puesto en marcha diferentes asociaciones e instituciones
como el capitulo espanol del Comité Internacional para la Conservacion y Defensa del Pa-
trimonio Industrial (TICCIH), el Instituto del Patrimonio Cultural de Espana (IPCE), la Fun-
dacion DOCOMOMO Ibérico, los distintos colegios profesionales, grupos de investigacion
de nuestras universidades, etcétera. El aumento de estas actividades de investigacion, ca-
talogo y difusion nos permite sefalar los nuevos espacios de oportunidad para el estudio
integral de este valioso legado industrial, y nos muestra ambitos mas concretos de interés
que, en el caso especifico del patrimonio preindustrial e industrial madrilefio, se inscriben
en ese extenso lapso cronolégico que comprende sobre todo los siglos XIX y XX.

Este libro, dirigido cuidadosamente por la profesora Graziella Trovato, querida compariera
en el Departamento de Composicion Arquitectonica de la Escuela Técnica Superior de Ar-
quitectura de la Universidad Politécnica de Madrid, nos ofrece una sintesis extraordinaria
de ese proceso de creacion y transformacion del Madrid contemporaneo al que tanto han
contribuido las grandes infraestructuras ferroviarias, en un recorrido ameno y exhaustivo en
el que brillan, con luz propia, algunos de sus elementos mas importantes.

Desde la perspectiva de la propia Universidad Politécnica de Madrid, que este afio celebra el
quincuagésimo aniversario de su creacion y que agrupa, desde el afic 1971, a las antiguas y
prestigiosas Escuelas Superiores de Ingenieros y Arquitectos creadas en el siglo XIX y enrai-
zadas en la tradicion ilustrada de las Reales Academias, no podemos dejar de destacar las
muchas oportunidades que en el momento actual nos brinda el patrimonio cultural a la hora
de trabajar en el marco de las relaciones entre la universidad y la sociedad a la que sirve.
Las universidades constituyen agentes de gran importancia para el desarrollo de acciones e
iniciativas encaminadas a la formacién, la investigacién y la innovacion en el ambito del patri-
monio cultural. Pero, ademas, en su condicidn de instituciones histéricas, las universidades
conservan, disfrutan y tutelan un valioso legado que se expresa también a través de testimo-
nios documentales, artisticos, arquitecténicos y urbanos de enorme interés. Como institu-
ciones portadoras de numerosos bienes y elementos de naturaleza material e inmaterial, se
constituyen también como destacados foros para reflexionar acerca de los grandes retos y
desafios a los que nos vamos a enfrentar en la gestion del patrimonio cultural en el siglo XXI.

Con la certeza de que el libro va a contribuir a un mejor conocimiento de la propia historia
urbana de nuestra capital durante el Gltimo siglo y medio, quisiera terminar destacando
muy especialmente el acercamiento integral que la obra propone a estos testimonios tan
importantes del patrimonio urbano, arquitecténico e industrial madrilefio. La gran responsa-
bilidad que tenemos contraida para la conservacion de ese valioso legado, de manera que
lo puedan seguir disfrutando las generaciones venideras, nos obliga a todos -a nuestras
administraciones, a nuestras instituciones académicas y cientificas, a nuestros grandes
agentes economicos y, desde luego, a todos los ciudadanos- a mantener, con entusiasmo,
constancia y rigor, ese trabajo decisivo de proteccion, conservacion, investigacion y difu-
sion del patrimonio cultural.
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