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Resumen

El año pasado se cumplió el centenario de la inauguración del puente metálico de Enrique 
Estevan en Salamanca. Con la realización de esta obra, la ciudad contó con un paso moderno 
y logró salvaguardar el vecino puente antiguo (en parte romano). El proceso que llevó de un 
primer proyecto de ensanchamiento del puente histórico a su rechazo y la construcción de uno 
nuevo, iluminará un capítulo de una historia todavía no escrita: la historia de la consideración 
patrimonial de las obras públicas en España.

Palabras clave: Conservación ingeniería civil, patrimonio histórico, puente romano de Sa-
lamanca, Enrique Estevan, Alfredo Mateos.

Abstract

Last year marked the centenary of Enrique Estevan’s metal bridge in Salamanca. With the 
completion of this work, the city boasted of a modern bridge and managed to preserve the nearby 
old one (partly Roman). The process from the original plan of widening the historic bridge to the 
final idea of building a new one, lights up a chapter of a not-yet-written story: the consideration 
in Spain of works of Civil Engineering as national heritage.

Keywords: Civil engineering’s heritage, Salamanca’s roman bridge, Enrique Estevan, Alfredo 
Mateos.

La historia de la preservación en España de las obras públicas como bien patri
monial está aún por escribir. Merecería serlo para una comprensión más ajustada 
del pasado de la conservación de los bienes culturales y de la propia consideración 
histórica de la ingeniería. Sin embargo, las piezas de este relato se encuentran dis-
persas en multitud de fuentes archivísticas y bibliográficas. De su puesta en relación 
se desprende que, si bien con algún precedente puntual, en el siglo XVIII, en el 

  1	 Este artículo se enmarca en un proyecto financiado por la Fundación Juanelo Turriano sobre 
la historia de la conservación de la ingeniería civil. Ver: CRESPO DELGADO, D. y REVUELTA 
POL, B., «Historia del patrimonio de la ingeniería civil en España (s. XVI-1936). Un proyecto de la 
Fundación Juanelo Turriano», Revista de Obras Públicas, n.º 3559, 2014, pp. 35-42.
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último tercio en especial, se documentan las primeras intervenciones o proyectos en 
obras públicas históricas que partieron o tuvieron en cuenta su valor patrimonial. 
A lo largo del siglo XIX esta tendencia se desarrolló y ya contamos con destaca-
das restauraciones historicistas, como la del extremeño puente de Alcántara por el 
ingeniero Alejandro Millán (1856-60), aunque no fue la única.

En estas líneas nos detendremos en un proyecto que revela las carencias, pero 
también algunas de las consecuciones de esta primera etapa de la conservación del  
patrimonio de las obras públicas. Un episodio que, en cierto modo, acaba de cumplir 
su centenario. Nos referimos al fallido intento de ensanche del puente mayor de  
Salamanca, que originó la construcción de un puente metálico aguas arriba inaugu
rado hace justo un siglo.

Nuestro breve relato se inicia con un hecho habitual en el siglo XIX. El puente 
histórico continuaba siendo un paso decisivo, pero resultaba insuficiente para las 
necesidades contemporáneas de tráfico y movilidad. En la Salamanca decimonónica, 
su puente antiguo, con un tramo romano (del arco 1 al 15) y otro seguramente de 
origen medieval pero reformado con profundidad en el siglo XVII (del arco 16 al 
26), era el único paso del río Tormes para el tráfico no ferroviario2. Los ingenieros 
subrayaron en sus informes que era indispensable para la comunicación con los arra-
bales de la ciudad y la mayor parte de la provincia. Los datos disponibles confirman 
el elevado tráfico soportado por el puente. Aunque su estado de conservación era 
aceptable en líneas generales, su anchura de seis metros era escasa y, además, la 
falta de aceras para peatones aumentaba las incomodidades y los accidentes.

Entre finales de 1852 y principios de 1853, a propuesta del ingeniero Eusebio 
Page y con la intención de mejorar su tráfico se eliminó su castillete central y las 
almenas, testimonios de un uso antiguo y que todavía pueden reconocerse en los 
grabados decimonónicos (Fig. 1). Al entender de Page, torre y almenas se encon-
traban en estado ruinoso, estrechaban el paso y «en nada contribuyen a hermosear 
dicho puente»3. No parece que esta opinión fuese unánime y desde ciertos círculos  
se censuró la destrucción –una «profanación» según Modesto Falcón4– de dos ele
mentos significativos del aspecto de una construcción que desde el medievo era 
símbolo ciudadano. Ya en 1606, Gil González Dávila escribió que «una de las 

  2	 La bibliografía sobre el puente romano o mayor es amplia, sobresaliendo los enjundiosos estudios 
de A. VACA LORENZO y su reciente El puente romano de Salamanca. Desde su construcción hasta 
la riada de San Policarpo de 1626 (Salamanca, Diputación de Salamanca, 2011) donde se encuentran 
abundantes y actualizadas referencias. Para los «otros» puentes salmantinos del siglo XIX y principios 
del XX: DÍEZ ELCUAZ, J. I., «Los puentes de Salamanca», Salamanca. Revista de Estudios, tomo 42, 
1999, pp. 125-144.

  3	 Archivo Histórico Provincial de Salamanca, Obras Públicas, Sign. 594. 
  4	 FALCÓN, M., Salamanca artística y monumental, o descripción de sus principales monu-

mentos, Salamanca, Telésforo Oliva, 1867, p. 66. No nos resistimos a transcribir lo que escribió al 
respecto J. DOMÍNGUEZ BARRUETA en su extraordinaria Salamanca. Guía sentimental (Salamanca, 
Calatrava, 1916, p. 17): «El puente es el puente romano, que lleva de existencia veinte siglos, sin que 
los vándalos lo hayan destruido. Tenía unas almenas y un castillo que lo embellecían. Con eso sí se 
atrevieron los vándalos del arte y lo quitaron». 
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grandezas que tiene Salamanca, y de las mayores la mayor, es el famoso edificio  
de la puente, de los más insignes que tiene España»5. En el siglo XIX, esta concien-
cia nunca decaída de su relevancia monumental se traducía, al menos para algunos, 
en la necesaria preservación de su forma. De hecho, la Comisión de Monumentos 
de Salamanca consiguió que se repusiesen dos almenas como recuerdo de las desa
parecidas6.

Unos treinta años después de esta polémica destrucción, se intervino de nuevo  
en el puente para reparar unas fisuras detectadas aguas abajo de los arcos 7 y 8.  
En la memoria justificativa de las obras, el ingeniero de caminos Alfredo Mateos 
detalló como se desmontaron ordenadamente los sillares de dichos arcos y sus res-
pectivos tímpanos para, tras las reparaciones pertinentes, volver a ser colocados en 
su preciso lugar, dejando así «el frente o alzado de la obra en el mismo estado que 
antes tenía sin perder lo más mínimo de su carácter». Ya en el informe remitido 
a Fomento por el ingeniero jefe de la provincia, Cipriano Martínez, requiriendo 
autorización para esta reparación, se anotó la importancia del paso para las comu-
nicaciones, pero también, «y muy grande, bajo el punto de vista artístico»7.

  5	 GONZÁLEZ DÁVILA, G., Historia de las antigüedades de la ciudad de Salamanca: vidas 
de obispos y cosas sucedidas en su tiempo, Salamanca, Artus Taberniel, 1606, pp. 12-19.

  6	 Archivo de la Real Academia de Historia, C.A.S.A. 9/7968/07-1. 
  7	 Archivo Histórico Provincial de Salamanca, Obras Públicas, Signs. 323 y 594. 

Fig. 1.    David Roberts, Salamanca. Primera mitad del siglo XIX.  
Fundación Juanelo Turriano.
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La documentación manifiesta los muchos inconvenientes para el tráfico que con- 
llevó esta obra en los arcos 7 y 8, efectuada entre 1885 y 1886. Para algunos la inca-
pacidad del viejo puente se hacía cada día más evidente. La Liga de Contribuyentes de 
Salamanca, que aglutinaba a propietarios, comerciantes e industriales de la provincia, 
ya había clamado por su ampliación desde su boletín del 9 de noviembre de 18848. 
A lo largo de 1885 y principios del 86, se reiteró desde el mismo periódico que, ante  
el aumento de la población y el comercio de la ciudad, la anchura del puente mayor 
era insuficiente. El ingeniero jefe provincial creía que el ensanche debería empren-
derse en un breve espacio de tiempo, si bien no era «de absoluta necesidad por el 
momento». La Liga no compartía esta opinión y en el verano de 1886 tomó la inicia
tiva y solicitó formalmente la ampliación del puente romano a cargo del Estado9.

A partir de esta petición se puso en marcha el mecanismo administrativo propio 
de la época, estableciéndose una comunicación fluida entre los protagonistas encar-
gados de este ramo: el Ministerio y la Dirección General de Obras Públicas con 
sus juntas consultivas por un lado; el gobernador civil, el ingeniero jefe provincial 
y el ingeniero de la carretera donde se ubicaba el puente, por otro. Sin embargo, el 
debate implicó también al Ayuntamiento y, en cierto momento, a la Comisión de 
Monumentos de Salamanca y a la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, 
propiciando un giro en la trama. El desarrollo del proyecto no sólo se ventiló en la 
documentación administrativa, sino que algunos de sus aspectos aparecieron en la 
prensa periódica, llegando a una incipiente opinión pública.

Uniendo las noticias extraídas de los archivos de dichas instituciones, podemos 
reconstruir el rompecabezas de este proceso10. El 3 de enero de 1887, el ya citado 
ingeniero Alfredo Mateos presentó un informe a petición de la Dirección General 
de Obras Públicas. Confirmó la pertinencia de la queja de la Liga y propuso varias 
opciones de ampliación basándose en experiencias europeas de las que tenía conoci-
miento (Fig. 2). Se decantó por «el sistema de ensanche por ambos lados por medio 
de ménsulas de sillería o de hierro» porque proporcionaba un aumento considerable 
–casi 3 metros– a un coste reducido. El ingeniero Mateos mostró de nuevo un gran 
respeto por la obra antigua recordando que como parte del puente era romano, el 
Ministerio debería consultar a las instituciones encargadas de velar por el patrimonio 
si era posible llevar a cabo las obras solicitadas. Para no intervenir en el paso his-
tórico, sugirió la posibilidad de construir un puente nuevo aguas arriba del antiguo, 
en la prolongación de la calle San Pablo, la principal de la ciudad11. Esta solución 

  8	 «Cada día se hace más necesaria la ampliación de nuestro puente sobre el Tormes, y en varios 
círculos se ha suscitado esta cuestión…» (La Liga de Contribuyentes de Salamanca, Salamanca, 9 de 
noviembre de 1884). 

  9	 Archivo General de la Administración, 04-24/3442. 
10	 En especial destacamos los siguientes legajos: Archivo General de la Administración, 04-24/3442; 

Archivo Histórico Provincial de Salamanca, Obras Públicas, Sign. 594; Archivo Municipal de Salamanca, 
Libros de Actas; Archivo de la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, Sign. 4-53-1. 

11	 Para el urbanismo decimonónico de la ciudad: DÍEZ ELCUAZ, J. I., Arquitectura y urbanismo 
en Salamanca (1800-1939), Salamanca, Colegio Oficial de Arquitectos de León, 2003.
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le pareció la más conveniente para una población de la entidad de Salamanca. Su 
superior provincial, Cipriano Martínez –recordemos que un ejemplar estudioso de 
las vías romanas en Castilla– también abogó por esta última opción y, llegado el 
caso, por un ensanche que «no alterase la esencia de la obra».

Ante estos informes, la junta consultiva de la Dirección General consideró ne
cesarios más datos sobre el estado y la ubicación del puente. Tales indicaciones, 
tras varios intentos frustrados, no llegarían al Ministerio hasta principios de 1891. 
Entre otros documentos, se recibió un alzado del puente antiguo y una propuesta 
de ensanche mediante andenes voladizos de hierro firmado el 12 de enero de 1891 
por el ahora ingeniero jefe Gumersindo Canals (Fig. 3). El presupuesto de esta obra, 
con la que el puente alcanzaría los 10 metros de ancho, ascendía a la considerable 
cifra de 350.000 pesetas. Canals siguió planteando la posibilidad de erigir un puente 
nuevo –su coste doblaría la ampliación del viejo– e incluso presentó un plano de la 
ciudad con la ubicación propuesta para dicho paso (Fig. 4).

La junta consultiva de la Dirección General volvió a analizar el expediente y en 
octubre de 1891, siguiendo su dictamen, el Ministerio –al que también habían ape- 
lado y recurrido diputados y senadores provinciales12– decidió aprobar el estudio 

12	 Véase por ejemplo: La Región, año II, n.º 327, 21 de marzo de 1891; El Fomento. Diario de 
Salamanca, Salamanca, 25 y 30 de junio de 1891.

Fig. 2.    Alfredo Mateos, Estudios de propuestas de ensanche del puente mayor de Salamanca, 
1887. Archivo Histórico Provincial de Salamanca, Leg. 594.
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Fig. 3.    Gumersindo Canals, Propuesta de ensanche del puente mayor de Salamanca, 1891. 
Archivo General de la Administración, Leg. 04-24/3442.

Fig. 4.    Gumersindo Canals, Plano de Salamanca con la ubicación del puente antiguo  
y la propuesta del nuevo, 1891. Archivo General de la Administración, Leg. 04-24/3442.
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detallado de ensanche del puente antiguo mediante andenes volados de hierro, dese
chando, por razones económicas, erigir un nuevo paso aguas arriba. Sin embargo, la 
junta anotó que el ancho del puente debía ser de 8 metros, como el de la carretera 
de la que formaba parte, debiéndose costear por el ayuntamiento de la ciudad cual-
quier aumento. Además, se instó al ingeniero provincial a realizar gestiones ante 
el consistorio de Salamanca para implicarlo en la financiación de la obra. Esto fue 
decisivo ya que el Ayuntamiento rectificó el curso tomado por el proyecto. 

Lo cierto es que el Ayuntamiento no había permanecido al margen de esta cues
tión. Las presiones de la Liga y de ciertos sectores influyentes de la ciudad hicieron 
que en sesiones municipales de 1888 y 1890 se discutiese y apoyase la promoción  
del ensanche. No obstante, un aspecto decisivo estaba a punto de cambiar. A media
dos de noviembre, los acuerdos de la junta consultiva del Ministerio se comunicaron 
al Ayuntamiento de Salamanca. En su reunión del 9 de diciembre de 1891, uno de 
sus concejales recién elegidos, Enrique Estevan Santos, se opuso a ellos porque su
ponían desnaturalizar un monumento histórico de 19 siglos de existencia y emblema 
de la ciudad. Según este concejal, la adición de andenes volados de hierro destrui-
ría «sus condiciones de belleza», citando el ejemplo del recientemente ampliado  
puente mayor de Valladolid para mostrar el pésimo resultado de intervenciones como 
la que se cernía sobre el paso salmantino (Fig. 5). El giro era evidente. De igual 
modo, recordaba Estevan, el Ayuntamiento debería hacerse cargo de los costes de 
una anchura superior a los 8 metros y, según les había comunicado el ingeniero pro-
vincial, de las expropiaciones de las avenidas, lo que no era poco. Como el Estado 
debía proporcionar un paso de al menos 8 metros a la carretera de Villacastín-Vigo 
por Ávila y Salamanca, instaba a que el consistorio propusiese la construcción de 
un puente nuevo frente a la calle San Pablo. En su junta del 23 de diciembre, el 
Ayuntamiento no sólo apoyó la iniciativa de Estevan sino que se comprometió a 
hacerse cargo de las expropiaciones necesarias para unir el nuevo paso con la carre-
tera, aportar 50 mil pesetas para su construcción e instar a la Diputación Provincial 
a sumarse a su financiación13.

Habiéndose comunicado este acuerdo al ingeniero jefe provincial, Canals lo tras- 
ladó a la Dirección General de Obras Públicas, solicitando autorización para el es-
tudio de un puente de nueva fábrica. Se le concedió en marzo de 1892. El engranaje 
administrativo daba una vuelta más y no sería la última. Pero en este caso la vuelta 
fue especialmente lenta porque el proyecto de dicho puente no llegó a la Dirección 
General hasta junio de 1899. El 14 de julio la junta consultiva se reunió y aprobó, 
en líneas generales, el proyecto de puente metálico del ingeniero Saturnino Zufiarre. 
Sin embargo, la junta señaló el gasto enorme que, en la actual situación de la ha-
cienda pública, supondría para todas las administraciones implicadas (el presupuesto 
estimado era de 837.840 pesetas). Juzgó que no era una obra imprescindible y se 
podía esperar a tiempos mejores para emprenderse; mientras tanto, el puente antiguo 
podía aprovecharse. La oposición a su ensanche se fundaba «solamente en razones 

13	 Archivo Municipal de Salamanca, Libros de Actas 1888, 1890 y 1891, Signs. 258, 260 y 263.
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de antigüedad, que es su único mérito». Si se trataba de satisfacer las necesidades 
del tráfico, a la ampliación del puente romano «sólo se oponen consideraciones de 
escaso valor, no muy atendibles y fácilmente superables»14. Parece claro que los 
argumentos patrimoniales no resultaban de suficiente peso para la junta.

Esta advertencia movilizó a las autoridades salmantinas, quienes olvidaron de-
finitivamente sus antiguas reclamaciones de ampliación. Desde su nueva posición, 
recurrieron a la instancia responsabilizada por el gobierno de la protección del 
patrimonio histórico-artístico, la Academia de San Fernando. En mayo de 1900, la 
Comisión de Monumentos de Salamanca escribió a la Academia advirtiendo de la 
última resolución de la junta de caminos aconsejando un ensanche que, haciendo 
suyas las razones de Estevan Santos, «desnaturalizaría el carácter genuinamente ro- 
mano de este interesante monumento». La Academia pidió un informe al arquitecto 
Enrique Repullés, quien defendió la esmerada conservación del puente romano «como 
muestra típica de este género de construcciones durante aquella civilización»15. 
Repullés también utilizó la prensa local para expresar sus opiniones16. Partiendo de 
tales argumentos, el 30 de junio, la Academia rogó al Ministerio que no autorizase 
un ensanche calificado de «antiartístico y defectuoso». A la vista de esta petición y 
enterado de que la Diputación Provincial también se comprometía a abonar 50 mil 
pesetas para un paso nuevo, el 7 de agosto de 1900 el Ministerio desechaba la 
ampliación del puente antiguo y aprobaba la realización del proyecto de Zufiarre17. 
El puente nuevo se inauguró el 21 de octubre de 1913 con el nombre de Enrique 
Estevan, en honor al concejal que salvaguardó el paso antiguo de una dolorosa in-
tervención, «de un atentado a la historia y monumentalidad de Salamanca», según 
expresión de un periódico contemporáneo18.

14	 Archivo General de la Administración, 04-24/3442.
15	 Archivo de la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, Sign. 4-53-1. 
16	 El Lábaro. Diario independiente, Salamanca, 17 de julio de 1900.
17	 Archivo General de la Administración, 04-24/3442.
18	 Destaquemos que, con motivo del centenario de dicha inauguración, la Asociación de Amigos 

de los Puentes de Salamanca organizó la muestra Los ojos del agua, sobre los puentes de la provin-

Fig. 5.    Puente mayor de Valladolid antes y después de su ensanche entre 1888-90.  
Instituto del Patrimonio Cultural de España. 
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Este episodio, aun bosquejado en sus trazos más sumarios, revela que, al menos  
en el último tercio del siglo XIX, existían argumentos para la defensa de la con-
servación de algunas obras públicas y para su reconocimiento patrimonial. Existían 
también instituciones y mecanismos contemplados por la administración para po- 
nerlos en juego y defenderlos. Frente a los desafíos impuestos por un siglo y una in- 
geniería en expansión, se reconoció la importancia histórica y monumental de ciertas 
obras públicas para el país y sus poblaciones. En Salamanca se detuvo un ensanche 
y en las propuestas realizadas, por ejemplo en las de 1887, se reiteró el compromiso 
de no alterar «la esencia de la obra». En otros casos coetáneos veríamos como las 
intervenciones planteadas en infraestructuras históricas pretendieron ser mínimas, 
respetuosas con la materialidad de la construcción e incluso, en ocasiones, se deci
dió imitar lo existente. En este frente se encontraron autoridades centrales y locales, 
autoridades eruditas pero también políticas y técnicas.

Sin embargo, todavía existían muchas lagunas e incertidumbres. Algunas se 
arrastrarían hasta casi el día de hoy. Faltaba, en primer lugar, una definición clara 
de patrimonio histórico y, por tanto, precisar su extensión a las producciones de la 
ingeniería civil. Aun los esfuerzos realizados en las primeras décadas del siglo XX, 
el catálogo monumental nacional no llegó a completarse, si bien en las provincias 
en las que se llevó a cabo solió incluirse alguna referencia más o menos extensa a 
obras públicas (Fig. 6)19. Del mismo modo, se carecía de una estructura institucio- 
nal y legal bien vertebrada para la protección del patrimonio. Se dependía demasiado 
de la iniciativa de una autoridad administrativa o erudita, incluso en el caso de in-
tervenciones en obras públicas, de la opinión del ingeniero encargado de proyectarla. 
No existían criterios consolidados para establecer, según el caso, las actuaciones 
adecuadas ni procedimientos precisos para determinarlos. Son reveladores los vai-
venes y la disparidad de opiniones que se dieron en nuestro caso.

Tales indefiniciones propiciaron que durante esos años numerosos e importantes 
pasos históricos sufriesen profundas e irreversibles remodelaciones al considerarse 
meras estructuras utilitarias. No podemos detenernos en detallarlas, pero recordemos, 
sin necesidad de salir de la región, lo acontecido en el puente mayor de Zamora o 
en el de Ricobayo. Afortunadamente, las limitaciones económicas evitaron la des-
trucción, en algún momento planteada, de puentes de la entidad, por ejemplo, del de 
Ledesma o Toro. Ni tan siquiera el paso salmantino estuvo exento de sobresaltos tras 
los acontecimientos aquí relatados, pues en 1923 volvió a plantearse la posibilidad 
de ensancharlo. El ingeniero jefe propuso ¡de nuevo! ampliarlo mediante andenes, si 

cia, en la sala de exposiciones de la Diputación salmantina. El ingeniero de caminos J. M.ª FRAILE 
CUÉLLAR ha publicado un documentado trabajo sobre el puente de Enrique Estevan en: Puentes 
Singulares de la provincia de Salamanca, Salamanca, Diputación de Salamanca, tomo I, 2005. 

19	 Valga como ejemplo el catálogo de la provincia de Salamanca, con referencias a las vías ro-
manas, al puente de la capital, al de Ledesma, al de Puente del Congosto o a los restos del acueducto 
de Miranda del Castañar. GÓMEZ MORENO, Manuel, Catálogo monumental de España. Provincia 
de Salamanca, Madrid, Ministerio de Educación y Ciencia, 1967. Advirtamos que, a pesar de la tardía 
fecha de publicación, este catálogo se realizó en los primeros años del siglo. 
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bien precisó que de tal modo que no perdiese «nada de su aspecto exterior, conser-
vando los paramentos, bóvedas, pretiles, tal como los construyeron los romanos»20.

El valor histórico de las obras públicas también cabía ir asentándolo y extendién-
dolo, ya que sus bases eran demasiado frágiles y sus límites restringidos. Desde la 
Ilustración, las obras públicas romanas se admiraron y en sus reparaciones se em- 
pezó a tener en cuenta su venerada antigüedad. Continuando con nuestro protagonista, 
en enero de 1805 la Academia de San Fernando ya se mostró preocupada por las 
obras proyectadas en el puente de Salamanca, subrayando debían ser las adecuadas 
«para la conservación de un edificio que hace honor al reino»21. En las primeras 
décadas del siglo XX, esta sensibilidad hasta la fecha prácticamente circunscrita a 
las obras romanas, fue proyectándose cada vez con mayor intensidad hacia infra
estructuras medievales e incluso renacentistas y barrocas. Por supuesto, todavía que
daba lejos la valoración patrimonial de obras contemporáneas o la superación de un 

20	 Archivo Histórico Provincial de Salamanca, Obras Públicas, Sign. 594. 
21	 Archivo de la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, Sign. 2-31-9. Para las inter-

venciones en el puente de Salamanca en el siglo XVIII a partir de la documentación local: RUPÉREZ 
ALMAJANO, M.ª N., Urbanismo de Salamanca en el siglo XVIII, Salamanca, Delegación en Salamanca 
del Colegio Oficial de Arquitectos de León, 1992. 

Fig. 6.    Manuel Gómez Moreno, Catálogo monumental de España. Provincia de Salamanca, 
1903. C.S.I.C.
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concepto restringido de monumento, reconociendo la decisiva dimensión territorial 
de la ingeniería civil.

Pero a pesar de todo ello, la consideración patrimonial de ciertas obras públicas 
no era inédita hace más de un siglo. Tampoco lo era para los ingenieros civiles. En 
estas líneas hemos visto cómo algunos de ellos integraron argumentos históricos en 
sus planteamientos. No estaría de más apuntar que el juicio de la junta consultiva 
minusvalorando las «razones de antigüedad» para evitar el ensanche del puente 
romano, se produjo en 1899, el mismo año de la publicación de la primera historia 
de la ingeniería civil en España: las Obras Públicas en España: estudio histórico de  
Pablo de Alzola.


