EL VALOR PATRIMONIAL DEL FERROCARRIL
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Celebramos estos dias e 150 aniversario del Ferrocarril espafiol durante los cuales,
tras construirse poco a poco las lineas con sus explanaciones, desmontes, excavaciones, que
exigieron grandes movimientos de tierras, numerosas obras de fabrica, etc., hasta llegar a
concluir nuestra red ferroviaria, se ha explotado y mantenido, adaptandose continuamente a
la dindmica que € propio sistema iba generando.

Asi, son 144 afos los que separan la inauguracion de aguel primer embrién
ferroviario que fue la pequena linea Barcelona-Matard y de la que sigue alin en servicio €
tunel de Mongat, € primero de nuestro ferrocarril, y € tren de ata velocidad Madrid-
Sevilla. Nuevos trazados y tecnologias conviven pues con la vigja infraestructura, poniendo
claramente de manifiesto su esfuerzo innovador para poder seguir compitiendo, existiendo.
Todo elo se traduce en la formacion de un amplio patrimonio de gran valor, con unas
singularidades muy especificas que condicionaran su salvaguarda, entre las que podemos
destacar:

1°) Se trata de un sistema lineal de gran longitud con numerosas obras de fébrica 'y

material rodante.

2°) Es también un sistema aparentemente unitario pero que ofrece una gran variedad:

- por susfunciones.  mineros
industriales
economicos
estratégicos
- por sus caracteristicas formales: distintos anchos de via

3°) Convivencia de un patrimonio activo con € no activo.

49 Infraestructura en constante renovacion por muy distintos motivos a lo largo de

su historia

En efecto, tratandose pues de una red activa y viva, necesidades de explotacion,
destrucciones por envejecimiento, guerras, adaptaciones a nuevas normativas, materiales,
etc., han ido dejando su huella sobre un patrimonio que en una parte todavia hoy importante,
pervive desafiando los nuevos tiempos, y cuya Situacion real y concreta desconocemos,
estando aln por desvelar.

Aunque afortunadamente son cada vez mas numerosos los estudios acerca del
ferrocarril y su historia en su vertiente econdmica, socia y tecnologica, en lo que se refiere a
su infraestructura como valor patrimonial, es un aspecto que todavia esta esperando la
sistematizacion, desde un conocimiento pormenorizado y realizado sobre € terreno, de todos
Sus componentes.

Generalmente, hasta la fecha y considerado més como objeto de estudio que como
bien cultural, se ha priorizado la atencion sobre dos aspectos fundamentales:



Por un lado, las maguinas y € materia rodante en general, y por otro, las estaciones,
olvidando, salvo excepciones, e conjunto del patrimonio ferroviario como puentes y
viaductos, tuneles, trazados, e incluso oficios y modos de trabajo que, como las lineas
condenadas a cerrar, mueren paulatinamente, desapareciendo con ello una parte sustancial
de este complejo sistema, necesaria para poder formalizar y entender su valor e interésy, por
supuesto, extraer las lecciones que el ferrocarril aporta a nuestra historia més reciente.

Atendido fundamentalmente como objeto de investigacion, urge pues, finalizando €l
milenio, y cuando & Patrimonio Industrial y la Obra Publica han obtenido ya su carta de
naturaleza, bajo los auspicios del Consgjo de Europa, reconocer su dimension y valor
cultural, lo que exige la identificacion de todos sus componentes especialmente en los
momentos criticos que € ferrocarril atraviesa.

Asi pues, sdlo larealizacion de inventarios histOricos nos permitiran acercarnos a esa
realidad de una manera global, invitandonos también a conocer cada uno de sus elementos
en toda su complegjidad, desde su origen, incluso desde la fase de planteamiento y proyecto
inicia, a las distintas etapas de su construccion, sustituciones, refuerzos, remodelaciones,
cambios y todo tipo de intervenciones a las que este tipo de patrimonio se ha visto sometido
durante tantos afios, es decir, una suma de aspectos y conocimientos validos para trazar con
rigor laaccién patrimonial de estudio y salvaguarda®.

Se trataria pues de iniciar una revision sistemética y organizada del patrimonio
ferroviario, siendo especiamente interesante hacer un seguimiento exhaustivo a partir de la
constitucion de RENFE, finalizada ya la guerra civil, pues s ademés de los dafos causados
por ésta, afadimos los derivados de la propia naturaleza de este singular modo de transporte,
los dltimos 60 afios concentran el mayor cambio experimentado en nuestra red, afectando a
todo e conjunto: de las vigas locomotoras de vapor, eliminadas oficiamente de nuestra
geografia desde 1975, a las modernas maguinas del AVE; vias renovadas, variantes, nuevos
trazados y por supuesto, vias desmanteladas y cerradas a partir de la crisis de los sesenta:
1578 km de via estrecha explotados por FEVE; 2588 km de RENFE; 1358 km de otras
entidades y 943 km gue nunca entraron en servicio.

Asi, los TRAZADOS, en muchas ocasiones |0 Unico originario que se conserva, bien
por renovacion de la infraestructura, bien por e cierre de lineas, tienen un gran valor
patrimonial e historico pues fueron € vehiculo estructurante y dinamizador del territorio
durante la segunda mitad del siglo pasado, en la que se superé d reto de trazar y construir
esos caminos de hierro en un terreno de dificil topografia (20% aproximadamente de alta
montafia, 30% de monte bajo y colinas y € resto de superficie llana), sin maquinaria para
mover tierras, sin medios técnicos, sin persona cuadificado, con grandes problemas para
reclutar mano de obra, generalmente campesing, dispersay sin experiencia.

Gran parte de nuestros trazados de hoy son vestigios de aquél empefio, algunos
tienen ya, o casi, 150 afios: asi € del Langreo, en Asturias, un pequefio ferrocarril minero de

! Dentro de los inventarios de Obras Publicas espafiolas realizadas por la Cétedra de Estética de la
Ingenieria de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Madrid,
podemos destacar, entre los referidos a mundo ferroviario, el ejecutado sobre la Comunidad Vaenciana
estudiando en tramos de 15-20 km toda la infraestructura tanto en uso como fuera de servicio y de todos
los anchos de via, con un resultado de 150 volumenes, el realizado sobre FEVE que dio lugar a la
publicacion en Asturias sobre los ferrocarriles de via estrecha de esa Comunidad: La via estrecha en
Asturias (1844-1972) Ingenieriay Construccidn; o el inventario de estaciones realizado en 1984 y alin sin
concluir.



39 km y ancho excepcional (1,435 m) que fue e primer trazado netamente espafiol,
proyectado y construido por espafioles, frente al que inaugura nuestro histérico ferrocarril, €
BarcelonaMataro, eecutado por ingenieros ingleses, separado 125 afios del Ultimo de
nuestro pais, exceptuando los del AVE, & Pravia-Ferrol de 1972, correspondiente al
ferrocarril de via estrecha Ferrol-Gijon.

Pero serian |6gicamente muchos los gemplos dignos de mencionar aqui por su
interés, informandonos de la evolucion de la problemética de los principios generales del
trazado respecto a su disefio, construccion y explotacion.

A los PUENTES, € trabgjo y e progreso les han hecho enveecer pronto, viéndose
superados por generaciones cada vez més &giles, resistentes y esbeltas, resultandoles de
hecho muy dificil su supervivencia s las lineas se modernizan también lo harén sus
puentes, y S cierran, seran en su mayoria desmantelados.

Tal vez podamos considerarlos como e caso mas ilustrativo de la necesidad de
abordar inventarios, a ser una obra en constante renovacion, no solo por causas como las
destrucciones originadas por grandes riadas y ser objetivo estratégico en las guerras, sino
también por sustituciones funcionales propias de su medio, a tener que soportar cada vez
mayores velocidades y cargas, ademas de la aparicion de instrucciones y normas (1925,
1956, 1975...), fendmenos de fatiga y otras patologias, 0 mal estado de las estructuras con €l
paso del tiempo.

Sirva un dato como gemplo. Después de la guerra civil, e ndmero de puentes en
RENFE se elevaba a 2322, de los que 1617 eran metalicosy 705 de fabricay hormigdn, sin
incluir aqui las fébricas de luces inferiores a 10 metros.

En la primera década de |la historia de RENFE, ésta llega a modernizar més de la
mitad de los puentes de la red con luces superiores a 50 m, sustituyendo en afios sucesivos
las vigas celosias de hierro por puentes de acero mas resistente, o de hormigon, més
econdémico y facil de obtener. Asi, después de la Guerra Civil, e nimero de puentes
ferroviarios se elevaba a 2.322, de los que 1.617 eran metdlicos y 705 de fabricay hormigon,
sin incluir aqui las féabricas de luces inferiores a 10 metros. Sin embargo, en la Relacion
General de Obras e Instalaciones de RENFE de octubre de 1981 figuran solo 486 puentes
metélicos (hierro y acero) con luces entre 15 y 105 m y 5.526 puentes de fébrica y
hormigdn. En la actualidad esta relacion se ha modificado profundamente.

Los TUNELES, menos proclives al cambio, han sufrido también modificaciones
aunque de mucha menor envergadura: rectificaciones o aumentos de gdlibo,
ensanchamientos para admitir la doble via, revestimientos en las bdvedas, tratamientos
nuevos en las bocas o desmantelamientos definitivos frente a nuevas variantes.

Dada la topografia que caracteriza nuestro territorio, los tuneles ferroviarios son
bastante numerosos, representando segun J.A. Juncg, ingeniero especialista del estudio de
tuneles, e 40% de nuestros tuneles (50% de propdsito hidraulico y 10% de carretera, éstos
en progresion en los dltimos afios).

Se concentran principalmente en e ge Noroeste: lineas de Ledn-Gijon con 90
tineles y 31.503,95 m de longitud; Palencia-La Corufia 85 y 21.091 m; Zamora-La Corufia,



182 tuneles y 76.536,53 m, siguiendo después Zaragoza-Barcelona con 76 tuneles y
23.102,28 m; Ripoll-Puigcerda 42 y 10.564,01 m, etc., etc.

Aqui también, lafata de un inventario histérico sistematico y actualizado nos impide
hacer una valoracion cuaificada. Sin embargo, por su interés, de los 1073 tuneles en
servicio, segun datos de la Direccion General de Infraestructura de RENFE, podemos
destacar € ya citado de Mongat de 135 m, € primero y aln en servicio, y cuya boca norte es
laorigina, a haber sido rehecha la otra tras la guerra civil, o € tanel de la Argentera (1883-
90) en Tarragona, con 4.043,75 m. Sobresale igualmente la sucesion de 70 tuneles que
atraviesan el puerto de Pagares en Asturias, que habia sido unas cuatro décadas antes
escenario del primer tinel hecho por esparioles, € de Conixho, con 170 m, sustituido en
1963 por una variante con un nuevo tunel, la Florida, de casi 4 km, y € tunel del Carbayin
(1854) con 875 m que FEVE sustituy6 por otro en 1979.

Las ESTACIONES, como es sabido, constituyen junto a las viegjas locomotoras, €
patrimonio ferroviario mas conocido y difundido, destacando los grandes edificios de
vigeros que llegaron a corazon de la ciudad, verdaderas "catedrales de la industria’,
"templos de tecnologia’, "volcanes de la vida', pero también esa multitud de pequefias
estaciones estandarizadas, dispersas por toda nuestra geografia.

Mas gue ninguna otra infraestructura ferroviaria, han sido objeto de estudios,
investigaciones, exposiciones, e incluso de actuaciones como la del Plan de Modernizacion
de RENFE en 1986 en un intento de devolverlas la dignidad perdida.

En la actualidad, asistimos también a un cambio conceptual del uso del edificio que
no tiene ya que ver con € tréfico ferroviario, Sno con su explotacion por empresas
comerciales que modifican sus espacios, e incluso su entorno, como los accesos,
aparcamientos para vehiculos, etc.

Afectadas muchas de ellas por e abandono y cierre de lineas, es € patrimonio
ferroviario que mas posibilidades ofrece a su reutilizacion, como lo demuestra € plan de
vias verdes o € programa de escuelas-taller para recuperar 132 estaciones gracias a un
convenio firmado en 1989 por RENFE, Inem y la Federacion de Municipios y Provincias, a
partir de una experiencia piloto en la estacion burgalesa de Horna-Villarcayo.

Otro patrimonio de gran interés, practicamente abandonado a olvido y que debemos
recuperar es e mundo de los OFICIOS. Frente a legendario maquinista 'y fogonero de las
maguinas de vapor, esos andnimos trabajos desaparecidos, desempefiados junto a la via,
como e guardabarrera, a cargo muchas veces de mujeres, o € guardagujas, o incluso
también mas profesionalizados y recientes como los ingenieros especialistas en curvas,
sustituidos por la informéticay la nueva maquinaria de via.

Finalmente, para estudiar e inventariar tan ingente material, disponemos de otro
patrimonio que son los ARCHIVOS, de empresa y publicos, que custodian valiosa
informacion como proyectos, dibujos, planos, fotografias, informes, cartas.. etc,,
imprescindibles a la hora de reconstruir la historia de nuestro ferrocarril y determinar su
valor patrimonial.

Para terminar no queremos dejar de mencionar € otro aspecto crucia en temas
patrimoniales como es e de la salvaguarda. En efecto, e estudio y conocimiento del



patrimonio ferroviario nos exige un paso mas encaminado a su preservacion: lograr entrar a
formar parte de los llamados Bienes de Interés Cultural (BIC), antes de su cada vez mas
acelerada desaparicion, y sobre todo, lograr ser aceptado por todos como parte esencial de
nuestra culturay nuestro patrimonio.

En este sentido, somos conscientes de la dificultad que entraia salvar el patrimonio
ferroviario por sus caracteristicas intrinsecas. por un lado, la dificultad de operar en una
estructura activa, sin posibilidad de permanecer fuera de servicio; por otro, en el patrimonio
in-activo, por su dispersion por toda nuestra geografia, muchas veces en lugares aislados o
inaccesibles, cuyo mantenimiento exigiria unos presupuestos dificiles de justificar, una vez
perdida la funcionalidad para la que fueron creados, haciéndose por ello cada vez mas
necesario, una conocimiento profundo y global que permitiera salvar obras significativas,
como fue el caso ddl Viaducto de Ormaiztegui, en Guiplzcoa, a tiempo que rescataramos
del olvido y la indiferencia un legado que tras muchos afios y dificultades, ha conseguido
llegar hasta nuestros dias, o contribuir por gjemplo a dar méas sentido y contenido al proyecto
de Vias Verdes que desde los afios 90 se viene desarrollando, utilizando el patrimonio lineal
como recurso para el desarrollo local: usos turistico, cultural y deportivo, tal y como se puso
de manifiesto en € Seminario Internaciona "Vive la Via' (Gijon, 1993) sobre experiencias
de utilizacion dternativa de infraestructura ferroviaria en desuso.

El ferrocarril seguird su paso por mantenerse vivo. A Nnosotros nos corresponde
acompafiarle, manteniendo viva su historiay su memoria y no dejando morir tan importante

legado llegado a nuestros dias.

El reto es grande y largo es también & camino. Comencemos por conocer bien
nuestro objeto, valorarlo y defenderlo, tal vez asi nuestro ferrocarril consiga ver € nuevo
milenio.



