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Peculiaridades del patrimonio
ferroviario y su presencia en la Lista
del Patrimonio Mundial

José Luis Lalana Soto'
Universidad de Valladolid

a presencia del ferrocarril en el
ambito del patrimonio oficial-
mente reconocido es muy es-
casa, a pesar de la fascinacion
que desde sus inicios este medio de
transporte ha generado, y sigue des-
pertando hoy dia, como queda demos-
trado en el gran numero de publicacio-
nes, eventos cientificos y académicos o
numero de visitantes alos museos ferro-
viarios en todo el mundo.

Son muchos los factores que pue-
den tomarse en consideracién al mo-
mento de intentar explicar esta escasa
presencia. Si el campo del patrimonio
es de por si muy complejo, las carac-
teristicas propias de la actividad ferro-
viaria imponen una dificultad mas, tanto
a la hora de investigar y evaluar como a
la de gestionar, desde la perspectiva pa-
trimonial, estos elementos.

A lo largo de este texto desarrolla-
ré una aproximacion a estos asuntos,
empezando por una breve introduccion
al propio concepto de patrimonio y su
evolucion reciente, asi como a la inclu-
sion del ferrocarril dentro del amplio

conjunto del patrimonio industrial, para
centrarnos luego en algunos de los
problemas que plantea su considera-
cién patrimonial, con base en los bie-
nes que han sido incluidos en la Lista
del Patrimonio Mundial.

Génesis y evolucion del concepto
de patrimonio: de lo excepcional
a lo cotidiano

El concepto de patrimonio, como bien
colectivo que merece ser salvaguarda-
do, es propio de la época contempo-
ranea, y en un principio se formul6 en
términos de monumento con valor ar-
tistico.? Desde comienzos del siglo xix
esa vision monumental, arquitectonica,
singular y estética se ha ampliado en
forma progresiva, tanto en la vertiente
espacial —desde el entorno inmediato
al monumento, hasta el “ambiente ur-
bano” (con la formulacion del concep-
to de patrimonio urbano que en 1931
propusiera Gustavo Giovannoni), o la
reciente del “paisaje urbano historico”
(uNEsco, 2011)— como en la conceptual,

1 Gebgrafo, profesor de Urbanismo y Ordenacién del Territorio en la Escuela Técnica Superior de Arquitec-
tura de la Universidad de Valladolid, Espafia. E-mail: jlalana@arq.uva.es.

2 Se suele considerar como el primero de los informes presentados a la Convencién Nacional francesa
por Henri Baptiste Grégoire en 1794 (Rapport sur les destructions opérées par le Vandalisme, et sur les
moyens de le réprimer), desde el Comité de Instruccién Publica, como el punto de partida del actual

concepto de patrimonio colectivo.
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que pasa del monumento como mani-
festacion artistica al concepto de monu-
mento histoérico, desarrollado en forma
magistral por Riegl en 1903, y llegando
hoy a las consideraciones culturales, en
general, y al patrimonio inmaterial.®

En todo caso, el concepto de patri-
monio ha seguido vinculado a la idea
de perdurabilidad, sea ésta una inten-
cion desde el principio —el monumento
como una manifestacion del poder- o
bien provenga de un valor sobrevenido.
No obstante, hay que tener presente
que la idea de patrimonio a menudo
también suele relacionarse, de forma
mas inconcreta, con la identidad; es
decir, con el reconocimiento del valor
de un bien cultural o natural, o con el
sentimiento de pérdida (y, por tanto,
con la necesidad de intervenir para
salvaguardar algo que corre peligro de
desaparecer).

En ese contexto hay que entender
tanto la ampliacion de la nociéon de pa-
trimonio como la progresiva integracion
en el mismo de elementos no monumen-
tales, como la arquitectura popular o
los restos materiales del proceso de in-
dustrializacion, y laincorporacion de res-
tos cada vez mas cercanos a nuestra
época.* Hoy dia incluso hay quienes
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aseguran que vivimos dentro de una
“cultura del patrimonio”, tal como lo
sefala Ortega Valcarcel:

Estaparadojadelaculturamodernista
que, de una parte, destruye y sus-
tituye la materialidad de esas socie-
dades preexistentes y, por otra, se
se vuelca en la preservacion de lo
que no son sino restos obsoletos de
[as mismas, o manifestaciones en
proceso de desaparicion, caracteriza
el desarrollo de lo que podriamos
llamar “cultura del patrimonio”. Una
cultura que incorpora la preservacion
del pasado como un signo de su
propia modernidad.®

Dentro de los aspectos que hasta
aqui he senalado hay que ubicar al pa-
trimonio industrial. Se suele considerar
que la arqueologia industrial naci6é a
partir de las movilizaciones encamina-
das a preservar el portico dorico de la
estacion londinense de Euston, prime-
ra gran estacion de linea del mundo,
que finalmente se demolié en 1962.°

Es claro entonces que el ferrocarril
ha estado unido desde el principio al
concepto de patrimonio industrial, no
sOlo por la cuestion, casi anecddtica,

3 Para una vision mas amplia y profunda de la evolucion del concepto de patrimonio ver Francoise Choay,
Alegoria del patrimonio. Barcelona, Gustavo Gili, 1992. Edicién original: Paris, L’Allégorie du patrimoine.
Paris, Editions du Seuil, 2007. Dada la fecha de publicacién de su libro, las cuestiones relativas al patri-
monio inmaterial, aunque presentes, aun no se habian desarrollado en su forma actual, aunque no estaba
exenta de polémica.

4 Sobre los limites disciplinares, cronolégicos, espaciales y tematicos del patrimonio industrial, ver José
Luis Lalana y Luis Santos, “Las fronteras del patrimonio industrial”, pp. 35-47.

5 José Ortega Valcarcel, “El patrimonio territorial: el territorio como recurso cultural y econémico”, p. 34.

6 Angus Buchanan, Industrial Archaeology in Britain Buchanan, p. 23. En el caso de Estados Unidos, que
tiene un sistema de organizacion y tratamiento del patrimonio particular, basado en lo fundamental en
la documentacion de los elementos, el Servicio de Parques Nacionales, la Biblioteca del Congreso vy la
Sociedad de Ingenieros Civiles, pusieron en marcha el programa Historic American Engineering Record
(HAER), en 1969.
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que acabamos de sefalar, sino sobre
todo porque no se puede concebir la
industrializacion, y todo el proceso his-
térico acaecido con ella, sin los ferro-
carriles.

El ferrocarril como patrimonio
industrial

Ya desde el siglo xvii, con el desarrollo
de los nuevos procesos industriales, se
busca en forma denodada una solucion
al problema esencial de los transportes
terrestres, y tal como lo muestran tanto
las realizaciones practicas como la lite-
ratura técnica de comienzos del siglo xix,
se sucedenlosexperimentostanto sobre
los caminos (con los trabajos de Telford
o de McAdam), como sobre los canales
y los ferrocarriles, que se convertiran, a
partir de la década de 1830-1939,” en
el modo dominante de transporte por
tierra durante al menos un siglo.
Dejaremos aparte el campo de es-
tudio de los precedentes del ferrocarril
(los early railways, como suelen deno-
minarse en inglés), de indudable inte-
rés, aunque con un ambito territorial
circunscrito casi en forma exclusiva al
Reino Unido, y la cuestion, derivada
del mismo, de cuéles son los elemen-
tos definitorios de este modo de trans-
porte (¢,cuando podemos afirmar que
algo es un ferrocarril?), para senalar el
punto fundamental que ahora nos inte-
resa; que el ferrocarril es un producto
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y, al mismo tiempo, una condicién ne-
cesaria para el desarrollo de la mineria
y la industria.® Fue el vehiculo de ex-
pansion de la industrializacion, un gran
consumidor de las materias primas vy
de los productos elaborados, y un au-
téntico icono de la misma, asi como,
mucho mas tarde, simbolizaria también
la vision nostalgica y romantica de ese
mundo que se perdia.

Algunos autores han senalado que
fue el producto mas elaborado de la
primera fase de la industrializacion, ba-
sada en el sistema técnico del carbén
y el hierro. En 1934 Mumford senala-
ba que “tecnolégicamente, el sector
en el que la industria paleotéecnica se
elevd a su punto maximo no fue la fa-
brica de algododn sino el sistema ferro-
viario [...] fue una de las realizaciones
técnicas y administrativas soberbias
del siglo xix [...] [y] dentro de las limita-
ciones del periodo, el ferrocarril fue al
mismo tiempo la forma de técnica mas
caracteristica y mas eficiente”.® En pa-
labras de Hobsbawn, “tomados como
un todo [los ferrocarriles], fue en reali-
dad el mas grande conjunto de obras
publicas y hasta la fecha casi el mas
deslumbrante logro de la ingenieria co-
nocido por la historia humana”.™

El ferrocarril fue, por tanto, el pro-
ducto, el vehiculo, el motor y el simbolo
de la nueva sociedad industrial. Ape-
nas terminada la célebre muestra de
Rainhill, se tuvo conciencia de que el

7 Con el concurso de Rainhill (1829) y el desarrollo de la compariia de Manchester a Liverpool.

8 “Técnicamente, el ferrocarril es hijo de la mina, y especialmente de las minas de carbén del norte de
Inglaterra”. Ver Eric Hobsbawn, La era del capital 1848-1875, p. 52. En este sentido basta recordar las
célebres ilustraciones que aparecen en De Re Metallica (1556), o los restos de carriles de madera en
algunas regiones mineras, como es el caso de Durham, en el Reino Unido.

9 Lewis Mumford, Técnica y civilizacion, p. 221.

10 Eric Hobsbawn, La era del capital 1848-1875, p. 65.
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nuevo medio de locomocion cambiaria
el mundo que hasta entonces se habia
conocido, y la locomotora, una maqui-
na metalica que consumia carbodn, vy
con su propia chimenea, se convertiria
en el principal simbolo del progreso y la
modernidad.

Ninguna de las innovaciones de la
Revolucion Industrial encenderia las
imaginaciones como el ferrocarril, co-
mo lo demuestra el hecho de que
es el unico producto de la industria-
lizacion del siglo xix plenamente ab-
sorbido por la fantasia de los poetas
populares vy literarios. [...] La locomo-
tora lanzando al viento sus penachos
de humo a través (sic.) de paises y
continentes, los terraplenes y tUneles,
los puentes y estaciones, formaban
un colosal conjunto [...] El ferrocarril
constituia el gran triunfo del hombre
por medio de la técnica.

En resumen, el ferrocarril se ha con-
siderado siempre (igual que la actividad
minera) como patrimonio industrial. El
documento Railways as World Heritage
Sites,? preparado por el International
Council on Monuments and Sites (ico-
MOS) —Organismo consultivo en materia
de patrimonio cultural para el Patrimo-
nio Mundial-, comienza con una peque-
Aa reflexion sobre el papel del patrimo-
nio industrial en la Lista del Patrimonio
Mundial (Lpm), y sobre la necesidad de
adaptar los criterios de la Convencién
del Patrimonio Mundial (unesco, 1972) a

1 Eric Hobsbawn, La era de la revolucion, p. 52.
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las caracteristicas de este patrimonio.
Termina el primer parrafo del documen-
to en cuestion haciendo referencia a un
tipo de sitio industrial: el ferrocarril.™

Peculiaridades del patrimonio
ferroviario

Pero el ferroviario es un patrimonio
complejo y con claras particularidades,
asunto que a menudo se ha soslaya-
do, o al menos no ha sido bien enten-
dido. Dejando aparte la enorme carga
simbdlica, y por tanto su capacidad
de transmitir y canalizar emociones,
deberiamos de tener en cuenta al me-
Nos cinco cuestiones esenciales:

1. La escala territorial y su caracter de
infraestructura lineal.

2. La gran diversidad de elementos
que lo componen.

3. La existencia de una légica propia,
mucho menos conocida —y menos
evidente— de lo que por lo general
se cree.

4. Su intensa relacion funcional con
otros elementos relevantes patri-
monialmente, en particular los ur-
banos e industriales.

5. Y, en el caso de los trenes, su ca-
pacidad para moverse, y con ello
relacionar, de manera dinamica, a
los viajeros con el territorio y el pai-
saje por el que discurre su viaje.

Me interesa destacar en forma espe-
cial el tercero de estos puntos, la l6gica
propia de la actividad ferroviaria, porque

2 Anthony Coulls, Railways as World Heritage Sites: occasional papers for the World Heritage Convention.
13 I[dem. “This study develops such criteria and illustrates their applicability with regard to just one kind of

industrial site, the railway”.
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se trata de un aspecto que por lo ge-
neral es poco conocido, incluso en los
casos en los que se aplica algun gra-
do de protecciéon patrimonial a algunos
elementos (con frecuencia edificios).
De manera paraddjica, quiza por esa
intensa fuerza simbdlica de la locomo-
tora (muy presente en el mundo de las
artes plasticas) y por la vinculacion del
ferrocarril con muchos procesos histo-
ricos de gran trascendencia —la coloni-
zacion y la construccion de los grandes
imperios, por ejemplo—, hay una inmen-
sa produccion bibliografica relacionada
con los ferrocarriles, incluso mucho an-
tes de que se planteara la cuestion del
patrimonio industrial. Como senalé, ya
en la propia época de planteamiento y
desarrollo de la arqueologia industrial,
“la historia de los transportes por tie-
rra y mar gracias al vapor ha fascinado
a entusiastas e historiadores por igual.
En consecuencia, es probable que haya
mas libros sobre ese tema que sobre
cualquier otro aspecto del desarrollo
tecnologico”.™

Sin embargo, esto no quiere decir que
el ferrocarril sea un tema por completo
estudiado, sobre el cual contemos con
informacion suficiente. Mas bien al con-
trario, la informacién es parcial y esta
centrada en determinados elementos
(locomotoras y edificios de viajeros) o
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aspectos de la explotacion ferroviaria
(las companias ferroviarias como gran-
des empresas).

Asi, y dejando aparte la locomotora
(que, como veremos mas adelante, no
puede ser patrimonio mundial, por su
condicion de bien mueble), el elemento
que mas ha llamado la atencion y que
ha centrado, al menos hasta hace poco
tiempo, la mayor parte de los estudios,
ha sido el edificio de viajeros,' lo cual
es l6gico, ya que se trata del punto de
conexion entre los sistemas urbano (te-
rritorial) y ferroviario, del elemento mas
perceptible del ferrocarril por parte de
los usuarios -y del conjunto de los ciu-
dadanos-y es, por lo tanto, donde las
companias ferroviarias se esforzaron
por proyectar una verdadera imagen
de marca. Se trata, sin duda, del ele-
mento mas “monumental” del sistema.

Ahora bien, en cierta forma esta vi-
sion ha eclipsado la necesaria interpre-
tacion técnica y funcional del ferroca-
rril, conectando muy bien con la I6gica
monumental que todavia hoy sigue
impregnando, en buena medida, el tra-
tamiento del patrimonio industrial en
general,'® como si conceptos mas ade-
cuados, como el de conjunto —una ca-
tegoria presente en toda la legislacion
sobre patrimonio— no tuviesen mucho
mas sentido a la hora de interpretar las

14 Melvin Kranzeberg y Carrol W. Pursell Jr., eds., Technology in Western Civilization, p. 836.

15 En este sentido se pueden citar como referentes la obra de Carroll L. V. Meeks (1956), hasta los trabajos
que se van haciendo en este sentido en algunos paises, como México (Teresa Marquez Martinez y Lucina
Rangel Vargas, coords., Las estaciones ferroviarias de México), o Espafa (Inmaculada Aguilar Civera para
las estaciones de Norte y Mercedes Lopez Garcia para las de mza).

16 Se tiende al tratamiento monumental de edificios (muy rara vez de espacios), a partir de interpretaciones
superficiales y con criterios esencialmente estéticos, a menudo rescatando viejas practicas, descarta-
das ya en el siglo xix, como despejar el entorno para que se admire mejor el “monumento”, y mediante
intervenciones descontextualizadas y casi exclusivamente estilisticas. Sélo algunos casos se escapan de
estas practicas, y por lo general son mas el fruto de la sensibilidad y el respeto a los restos materiales

que del conocimiento.
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relaciones, funcionales y espaciales,
de muchos establecimientos industria-
les, y por descontado de las estacio-
nes ferroviarias, entendidas no como
un edificio, sino como un complejo de
instalaciones técnicas del cual el edi-
ficio de viajeros sdlo es una parte, en
ocasiones ni siquiera la mas impor-
tante. No hay que olvidar, y sucede a
menudo, que una estacion ferroviaria
—cualquier estacion, excepcion hecha
de los apeaderos— cumplia, ademas de
la funcién mencionada de conexién con
el sistema territorial y urbano, funcio-
nes técnicas de cara a la explotacion
ferroviaria (cantones para el control del
trafico, posibilidad de efectuar cruces o
alcances, sobre todo en via Unica, etc.).
Y que las diversas estaciones de una
linea estan estrechamente relacionadas
entre si, tanto en el aspecto funcional
—con una jerarquizacién que por lo ge-
neral es muy clara— como en el formal
(sobre todo los edificios).
Aloanteriorhay que anadirque, entér-
minos generales, las instalaciones téc-
nicas ferroviarias, entendiendo por tales
las que desarrollan trabajos necesa-
rios para el funcionamiento del siste-
ma, pero que no se relacionan con los
usuarios, constituyen un tipo de esta-
blecimiento apenas conocido y con fre-
cuencia mal interpretado. Asi, las insta-
laciones técnicas ferroviarias de mayor
escala, como las casas redondas (de-
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positos de locomotoras'’), los talleres
generales o las estaciones de clasifica-
cion (patios de maniobras), apenas han
recibido atencion.

Por otra parte, a la falta de compren-
sion cabal de los aspectos basicos de
la explotacion técnica, en una activi-
dad que, como la ferroviaria, sigue una
|6gica dificil de aprehender para quien
no esta familiarizado con ella, hay que
anhadir en otros muchos casos la fal-
ta de conceptos soélidos en materia de
patrimonio, que tampoco son habitua-
les entre los interesados en el tema
ferroviario, ya sean amigos del ferroca-
rril 0 personas procedentes del mundo
académico.

En este sentido, otro aspecto impor-
tante, dentro de los que he resenado,
es el de la gran diversidad del ferroca-
rril, que cabe entender, desde la pers-
pectiva patrimonial, en un doble sen-
tido. Por una parte por la variedad de
elementos que componen una explota-
cion ferroviaria, de naturaleza y carac-
teristicas muy diferentes (desde edifi-
cios con un caracter monumental hasta
grandes obras publicas); y por otra,
por la diversidad de motivos por los
que se puede entender que un ferroca-
rril tiene valor desde el punto de vista
del patrimonio.

Soélo a modo de aproximacion,'® éste
puede descansar en sus caracteristicas
propias, estoes, ensutrazado(dificultad,

17 José Luis Lalana, “La incorporacion de la vertiente territorial y paisajistica a la proteccion del patrimonio
cultural”. Conviene sefalar que el concepto de casa redonda o casa de maquinas y el de depdsito de
locomotoras, aun cuando puedan ser instalaciones aparentemente similares, no se pueden hacer equiva-
ler de manera automatica. Para explicarlo seria necesario entrar en consideraciones complejas sobre la
tradicion técnica ferroviaria americana y la europea, y siempre teniendo en cuenta la época y las circuns-

tancias concretas de cada compafiia.

18 José Luis Lalana y Luis Santos, “Retos metodoldgicos en el estudio, evaluacion y tratamiento del patri-

monio ferroviario”.
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desnivel, uso de soluciones especificas
comolos “lazos” olos “retrocesos”, etc.),
en la concatenacion de estructuras y
obras de paso (tuneles, puentes), en la
presencia de elementos singulares des-
tacados, o, por el contrario, en la re-
presentatividad y el caracter especifico
de los mismos (modulacion de las es-
tructuras, imagen estandarizada), pero
también, aparte de su loégica interna,
en la interaccion con el entorno, como
parte de un sistema productivo comple-
jo —minero, fabril, urbano— o como in-
fraestructura de soporte o conexion de
valores que no residen en la misma (en-
lazando en forma directa con perspec-
tivas patrimoniales emergentes, como
el paisaje o los itinerarios culturales).™

El ferrocarril es, en suma, un patrimo-
nio complejo y especifico que, como ya
hemos senalado, se relaciona, ademas,
conceptualmente, con otros tipos de
patrimonio también complejos, como el
urbano, el viario o el territorial.2° Al igual
que en muchas ocasiones no se pueden
interpretar estos patrimonios sin tener en
cuenta al ferrocarril, tampoco se puede
comprender éste al margen de su época
historica, de su ambito territorial o de la
cultura en la que se desarrolla.

Ademas, elementos como la obra pu-
blica, cuyotratamientopatrimonialesaun
controvertido, adquierenen élunaimpor-
tancia especial, y la escala —territorial—-
lo vincula en especial con el concep-
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to de paisaje cultural, que a pesar de
llevar varias décadas planteado (en el
Patrimonio Mundial, en concreto, des-
de 1992), todavia es poco conocido y
peor utilizado, por cuanto el concepto
de paisaje encubre una gran compleji-
dad bajo un nombre sugerente y apa-
rentemente claro. Asi, el tratamiento
patrimonial del ferrocarril exige entrar
en aspectos como las zonas de amor-
tiguamiento, el cumplimiento de las
condiciones de autenticidad y de inte-
gridad y los procesos que los amena-
zan. Igualmente en la escala y caracter
lineal (itinerarios culturales y patrimonio
territorial), los asuntos vinculados al
patrimonio viario, y en especifico las
obras de paso vy el trazado, o la rela-
cidon con el entorno (paisaje cultural).

El ferrocarril en la Lista del
Patrimonio Mundial

La eleccion del patrimonio mundial para
tratar estos asuntos obedece, sobre
todo, a que se trata de un ambito con
un alto grado de formalizacion, en el
que se han desarrollado debates ted-
ricos que, en buena medida, sirven de
referente para las consideraciones pa-
trimoniales en general, aunque esto no
quiere decir que los principales proble-
mas que a menudo se han planteado,
casi desde la propia formulacion del
Patrimonio Mundial, se hayan resuelto.

19 El ferrocarril puede ser visto como un patrimonio técnico, especialmente ligado a la industria y a la socie-
dad industrial, pero también, en determinados casos, puede predominar la experiencia del viaje, lo que
ha llevado a algunos autores (por ejemplo, Claudine Cartier, L’héritage industriel, un patrimoine, p. 70), a
plantear que no todo patrimonio ferroviario tiene por qué estar incluido en el industrial.

20 Cierto es que el ferrocarril es una realidad fisica y a la vez un fendmeno historico, al que hay que interpre-
tar a la luz del concepto, usando conceptos de la historia de la tecnologia, del sistema socio-técnico; es
decir, una estructura de elementos técnicos y no técnicos con una finalidad comun y estrechas relaciones
de interdependencia; que cuenta con una dinamica interna pero en el que los factores externos pueden
tener un papel esencial (en este sentido seria un sistema “abierto”).
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La presencia directa del ferrocarril

en la Lista del Patrimonio Mundial (LPwm)
es muy reducida, puesto que sdlo es-
tan inscritos cinco bienes, tres conjun-
tos de lineas, un edificio de viajeros y
un puente, de un total de 1031 que
conforman la Lista desde julio de 2015:

El primero se inscribid en 1998, cuan-
do vya la Lpm llevaba existiendo dos
décadas:?' la linea del Paso de Sem-
mering (Austria), inaugurada en 1854,
con un recorrido de 41 kilémetros a lo
largo de un espectacular paisaje mon-
tanoso. Este paso del Semmering,
levantado a 984 m sobre el nivel del
mar, es el principal obstaculo en el co-
rredor historico entre Vienay Trieste (y,
por tanto, el mar), y mide unos 500 km
de longitud, por lo que su cruce era
indispensable para dar continuidad al
ferrocarril. Fue el primer ferrocarril alpi-
Nno europeo de gran escala, con mas
del 60 % de la linea con pendientes
superiores al 20 % y un gran ndmero
de obras de paso, entre las que des-
tacan 14 tuneles, 16 viaductos y 100
pasajes con arcos. A finales de la dé-
cada de 1950-1959 se electrificod la
linea y como consecuencia de la ac-
cesibilidad que proveyo el ferrocarril, la
gran burguesia y la nobleza de Viena
y Budapest desarrollaron en su entor-
no un gran numero de edificios, hasta
conformar un modelo de arquitectura
“alpina”.

En 1999 se inscribio el ferrocarril de
Darjeeling (India), que luego seria
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ampliado con el ferrocarril de Nilgiri,

en 2005, y el de Kalka-Shimla en

2008. Todosellosconformanununico

bien: los Ferrocarriles de Montana

Indios:??

o El Darjeeling Himalayan Railway es-
té4 intimamente ligado al desarro-
llo de Darjeeling como estacion de
montana y al cultivo del té. La linea,
de via estrecha (0.61 m), se com-
pletd en 1881, con un recorrido de
algo mas de 88 km, de los cuales
mas del 73 % estan en curva. En
su trazado hay tres lazos (el mas
famoso es el de Batasia) y seis re-
trocesos, que atraviesan paisajes
variados y espectaculares.

o Nilgiri Mountain Railway es una li-
nea de cremallera, de via métri-
ca, que se termind de construir en
1908. En los 46 km de su recorrido
salva un desnivel de 1877 metros,
y desempend, en los tiempos del
colonialismo britanico, un impor-
tante papel socioecondémico.

o La ultima ampliacion corresponde
a la linea Kalka-Shimla, también
de via Unica, de 0.76 m de ancho,
cuyo recorrido total es de algo mas
de 96 km, que van de Kalka (a
656 m de altitud) a Shimla (2075
m de altitud), con un 70 % de su
trazado en curva y 988 puentes.

La unica estacion (edificio de viaje-
ros) incluida en la Lpm €s la estacion
ferroviaria de Chhatrapati Shivaji
(antigua estacion Victoria) de Bom-

21 World Heritage Centre (wHc), “Nomination file of Semmering Railway”. En: <http://whc.unesco.org/uploads

/nominations/785.pdf>.

22 wHc, Nomination file of Mountain Railways of India. En: <http://whc.unesco.org/uploads/nominations/

944ter.pdf>.
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Trazado del
ferrocarril rético
en el drea de
Engadina, con un
sistema de tuneles
en lazo para salvar
los desniveles.?

bay, construida de 1878 a 1888, e
inscrita en la Lpv en el ano 2004,
fundamentalmente por sus cualida-
des arquitectoénicas.?® Este edificio,

disenado por el arquitecto britanico
F. W. Stevens, se inscribi6 en la Lpm
como ejemplo excepcional de en-
cuentro entre dos culturas, al inte-
grar el estilo gotico victoriano con los
estilos arquitectonicos autdoctonos.
En 2008 se anadio a la Lpm el ferroca-
rril rético®* en el paisaje de los rios Al-
bulay Bernina (Suiza-Italia). Este sitio
agrupa dos lineas ferroviarias histori-
cas, que atraviesan sendos puertos
de montana en los Alpes suizos, vy
conectan en St. Moritz. La linea del

inaugurd en 1904, y la del Bernina,
inaugurada poco después, suma
61 km. Las dos, de ancho métrico,
fueron construidas por companias
distintas, y durante mucho tiempo
no fueron compatibles, al utilizar dis-
tintos tipos de corriente eléctrica y
diferentes condiciones infraestructu-
rales. Solo seunificaron luego de la
Segunda Guerra Mundial, aunque
después han experimentado algunas
modificaciones posteriores. Estas
dos lineas tuvieron un gran impacto
en el desarrollo turistico de la zona 'y
ofrecen una variada muestra de so-
luciones técnicas para el estableci-
miento del ferrocarril en un ambito de
montana, aungque uno de los aspec-
tos destacados en su nominacion ha
sido su integracion con los paisajes
alpinos por los que discurre.

Por ultimo, en 2015, se inscribid en
la LPm el puente ferroviario sobre el
Estuario del rio Forth (Firth of For-
th), en Escocia, que une Fife con
Edimburgo.2® Se trata de un puente
de tipo cantilever con tramos mul-
tiples, de mas de 2.5 km de largo,
disenado por John Fowler y Ben-
jamin Baker, construido a lo largo
de la década de 1880, que aun
esta enservicio, y ha sido conserva-
da practicamente la totalidad de su
estructura original de acero (mas del
99.5 %).

Dejando aparte la representacion de

Albula tiene 67 km de longitud y se los edificios de viajeros y de las gran-

23 wHe, Nomination file of Chhatrapati Shivaji Terminus (formerly Victoria Terminus). En: <http://whc.unesco.
org/uploads/nominations/945rev.pdf>.

24 wHc, Nomination file of Rhaetian Railway in the Albula / Bernina Landscapes. En: <http://whc.unesco.org/
uploads/nominations/1276.pdf>.

25 Fuente: “Le chemin de fer de I'Engadine”, en Le Génie Civil, num. 1060, octubre de 1902, p. 360.

26 Forth Bridges Forum, Nomination for the Inclusion in the World Heritage List. Historic Scotland, Edinburgh.
En: <http://whc.unesco.org/uploads/nominations/1485.pdf>.
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Tarjeta postal de
época mostrando,
con personas,

el principio de
construccién del
Puente de Forth,
presentado por
Benjamin Baker en
una conferencia.

des obras publicas, el ferrocarril esta
representado por tres conjuntos de li-
neas que tienen en comun su caracter
de ferrocarriles de montanay, por tanto,
se encuentran inmersos en un paisa-
je considerado espectacular. Ademas,
sobre todo en el caso del Semmering,
la linea férrea sirve como hilo conduc-
tor no sélo para las vistas pintorescas,
sino también para una serie de elemen-
tos arquitectonicos. De hecho, en el ex-

pediente del Semmering se habla mas
de arquitectura que de cualquier otro
tema, incluido el ferroviario.

Antes de abordar el tratamiento del
ferrocarril dentro del concepto del Pa-
trimonio Mundial hay que sefnalar un as-
pectoimportante, en especial en el caso
del ferrocarril, donde el material rodan-
te es, quiza, el elemento mas valorado
por innumerables asociaciones de ami-
gos del ferrocarril en todo el mundo,?’

27 Anthony Coulls, Anthony, Railways as World Heritage Sites: occasional papers for the World Heritage
Convention. Paris, icomos, 1999, p. 8. En: <http://www.international.icomos.org/studies/railways.pdf>.
Aqui el autor hace referencia a lo que él denomina “lococentrismo” en el mundo de los aficionados al
ferrocarril, que presta menos atencion a la infraestructura y, sobre todo, a la contextualizacion de la acti-
vidad ferroviaria. En el mismo sentido, Kenneth Hudson ya sefialaba en 1976 que “transport whether by
water, roads, railways or airplanes, undoubtedly attracts the interest of more people than any other branch
of industrial history or archaeology. [...] Yet when one looks carefully at their activities, it is evident that
these are farily selective. Railway enthusiast, for instance, are intensely interested in locomotives, rolling
stock or signaling, but hardly at all in station [...]". Ver: Kenneth Hudson, The Archaeology of Industry, p. 75.
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pero no se puede dejar de lado la con-
sideracion de que la Lpv esté dirigida en
forma exclusiva al patrimonio material
inmueble, por o que no pueden incluir-
se en ella bienes muebles, ni “bienes in-
muebles que sean susceptibles de con-
vertirse en bienes muebles”.?® Aunque,
como ocurre en el caso del ferrocarril
Kalka-Shimla, dentro de un bien inmue-
ble (la linea) se ha incluido al material
rodante y otros elementos (muebles,
vajillas) contenidos en las estaciones.
Por otra parte, para el patrimonio inma-
terial, desde hace muy pocos anos se
ha desarrollado una estructura similar a
la del Patrimonio Mundial.?®

Algunas consideraciones sobre
el funcionamiento del Patrimonio
Mundial

Habiendo llegado a este punto, convie-
ne precisar algunos puntos y concep-
tos con respecto al funcionamiento del
Patrimonio Mundial.
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El proceso de inscripcion de un bien
en laLpPm, asi como el papel que desarro-
llan los diversos agentes, se pueden re-
sumir en los siguientes pasos:

e Se denomina Estado parte al pais
que ha ratificado la Convencién para
la Proteccion del Patrimonio Mundial,
Cultural y Natural, de 1972.%° Segun
establece esta Convencion, y se de-
sarrolla en las directrices practicas,®"
el Estado parte es el encargado de
identificar y proponer los bienes sus-
ceptibles de ser inscritos en la Lpm,
asi como de su proteccion y gestion
una vez incluido en la misma. La for-
ma de llevar a cabo esta identifica-
cion previa es elaborar lo que se de-
nomina “lista indicativa”; que no es
otra cosa que un “inventario de los
bienes situados en el territorio de
cada Estado parte, que éste consi-
dera aptos para ser inscritos en la
Lista del Patrimonio Mundial”.®? Esta
lista debe ser comunicada al Centro

28

29

Directrices practicas para la aplicacion de la Convencion del Patrimonio Mundial (op), parrafo 48. En
inglés: Operational Guidelines for the Implementation of the World Heritage Covnention. A lo largo de
este texto, se mencionaran con las siglas op, seguidas del nimero de parrafo que corresponda. Ver wHc,
Directrices practicas para la aplicacion de la Convencién del Patrimonio Mundial, que es la ultima version
traducida al castellano, en 2011. Debe destacarse que la version que hoy esta en vigor es la de 2015, en
inglés y francés, asi como todas las versiones anteriores del documento y sus traducciones oficiales, que
estan disponibles en: <http://whc.unesco.org/en/guidelines/>. Las referencias citadas en este texto co-
rresponden a la ultima traduccién al espafiol, elaborada con base a la edicion de 2008. Aunque la edicion
en vigor es la de 2015, todas las referencias mencionadas en el texto son validas.

El patrimonio cultural inmaterial cuenta con su propia estructura (organismos, normativa, anagrama, etc.
Ver: <http://www.unesco.org/culture/ich/index.php?lg=ES&pg=home>, aunque inspirada en la del Patri-
monio Mundial tradicional. Existe una convencién para la salvaguarda del patrimonio cultural inmaterial
(2003), ademas de unas directrices practicas para la aplicacion de esta convenciéon (2008), y varias listas
con denominacion diferente, pero funciones similares a las del patrimonio mundial: la Lista Representa-
tiva (que serfa la equivalente a la LPwv), la de Salvaguardia Urgente (que equivale a la Lista del Patrimonio
Mundial en peligro). Aparte de estas listas, existe una tercera especifica, que se deriva del articulo 18 de
la Convencioén, dedicada a programas, proyectos y actividades de salvaguardia del patrimonio cultural
inmaterial.

30 A marzo de 2016 eran 192 los Estados que la han suscrito, de los cuales 165 tienen bienes incluidos en

31
32

la LPM.
pr, 15
DP, 62.
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del Patrimonio Mundial,® puesto que
solo pueden ser candidatos a ser pa-
trimonio mundial los bienes inscritos
en las listas indicativas.**

Es el Estado parte el que decide,
cuando le parece oportuno, prepa-
rar un expediente® de propuesta de
inscripcion de uno o varios de los
bienes que componen su lista indica-
tiva. Y sera después de un proceso
largo y complejo, que incluye la eva-
luacion de la candidatura por parte
de los organismos consultivos,® y
considerando determinadas limita-
ciones al numero vy tipo de candida-
turas admisibles,*” cuando el Comité
del Patrimonio Mundial y la Asamblea
General de los Estados Parte deci-
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Cuando deciden inscribir al dicho
bien, es porque en él reconocen que
posee el “Valor Universal Excepcio-
nal” (VUE).

Una vez inscrito el bien en la Lpv, el
Estado parte es responsable de su
proteccion y gestion efectiva, de ahi
que desde 1998 sea obligatorio in-
cluir en el expediente un plan de pro-
teccion y de gestion del bien nomi-
nado. En determinadas condiciones,
un bien inscrito en la LpPm puede pa-
sar a un tercer tipo de lista, la Lista
de Patrimonio Mundial en Peligro,®®
e incluso, en ultima instancia, puede
llegar a ser borrado de la Lpm,*® algo
que hasta ahora sélo ha ocurrido en
dos ocasiones.*°

dan inscribir o no el bien en la Lpm.

33 World Heritage Centre, con sede en Paris <http://whc.unesco.org>. La denominacioén oficial de este Cen-

34
35

36

37

38
39
40

tro, que es el que coordina todos los aspectos relativos al patrimonio mundial, es Secretaria del Comité
del Patrimonio Mundial.

pP, 63.

En fechas recientes (2010), el Centro de Patrimonio Mundial edit6 la Preparing World Heritage Nomina-
tions, en inglés y francés, que es una guia para preparar expedientes de nominacion.

Los Organismos Consultivos son independientes y asesoran al Comité del Patrimonio Mundial. Los mas
importantes son el icomos (International Council on Monuments and Sites), creado en 1965, que se encar-
ga de lo relativo al patrimonio cultural, y la icomos (International Union for Conservation of Nature), fundada
en 1948, que se ocupa de lo relativo al patrimonio natural. Cuando se trata de patrimonio mixto (cultural
y natural), o de paisajes culturales, se requiere la participacion de ambos. Ademas existen numerosos
organismos que colaboran con los anteriores, por lo general para tipos especificos de patrimonio o para
aspectos concretos. En el caso del patrimonio cultural se pueden citar el iccrom (enfocado a la restaura-
cién arquitectoénica); el IFLa (dedicado a la arquitectura del paisaje), el bocomomo (cuyo interés es la arqui-
tectura del movimiento moderno), el TicciH (con su atencion en el patrimonio industrial); el cic (dirigido a
los itinerarios culturales), entre otros.

La denominada “Estrategia Global para una Lista del Patrimonio Mundial representativa, equilibrada y
crefble” establece un sistema de limitacién del nimero de candidaturas que se pueden presentar cada
afo, asi como un sistema de prioridades a la hora de inscribir bienes en la Lpm. (oP, 54-61).

pp, 177-191.

pp, 192-198.

El primer bien amenazado con ser excluido de la Lpm fue la ciudad de Viena, en el afio 2003, por el pro-
yecto urbanistico en la estacién ferroviaria de Wien-Mitte, que se consideraba que afectaria a las vistas,
situacion que desencadend todo un proceso de reflexion que termind por plasmarse en el concepto de
“paisaje urbano histérico”. El primer bien que en efecto fue eliminado de la Lpm fue el Santuario de Oryx
arabe, en Oman, en 2007, y el segundo y Ultimo ha sido, en el afio 2009, el paisaje cultural de Dresde y
el Valle del Elba, por el proyecto de construccion del nuevo puente (Waldschlésschenbrlcke) dentro del
area inscrita.
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Por tanto, la inscripcién en la Lpm es
resultado del reconocimiento de Valor
Universal Excepcional, que se hace en
funcién de ciertos criterios y exige dos
condiciones: autenticidad e integridad.

Los criterios por los que se puede de-
clarar el vue de un bien son diez,*' que se
suelen citar en nUmeros romanos, en mi-
nusculay entre paréntesis, del () al (i) pa-

nifestacion de un intercambio conside-
rable de valores humanos durante un
determinado periodo o en un area cul-
tural especifica, en el desarrollo de la ar-
quitectura o de la tecnologia, las artes
monumentales, la planificacion urbana,
el disefo paisajistico”. En varias de las
candidaturas se ha incluido también el
criterio (1): “representar una obra maes-

Puente de Forth.
Fotografia de Luis
Santos (2010).

ra patrimonio cultural, y del (vi) al (x) para
el patrimonio natural, y al menos uno de
cada grupo para el patrimonio mixto.

En el caso de los bienes ferroviarios
inscritos en la Lpm, todos lo han sido por
el criterio (v); es decir, por “ser un ejem-
plo sobresaliente de un tipo de construc-
cion, de un conjunto arquitecténico o
tecnologico, o de paisaje que ilustre una
0 mas etapas significativas de la historia
de la humanidad” -y hasta la inclusion
del Puente de Forth, por el (i)- “ser la ma-

41 pp, 77.
42 pp, 79-86.

tra del genio creador humano”, aunque
cabe destacar que solo se ha recono-
cido para el caso del Puente de Forth,
que se presentd por los tres criterios
mencionados, pero al que se le han re-
conocido solo dos: el () y el (v).

Ahora bien, con respecto a las con-
diciones, la de autenticidad*® hace refe-
rencia tanto a la fiabilidad de las fuen-
tes de informacién sobre el bien, como,
sobre todo, a que el valor se exprese
de forma fehaciente y creible a partir de
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sus atributos (forma, disefo, materiales,
uso, entre otros, pero también tradicio-
nes: localizacion, entorno y otros facto-
res materiales o inmateriales, externos o
internos).*® En la evaluacion de la candi-
datura del ferrocarril del Semmering se
senalaba ya el problema que representa
este concepto en una linea ferroviaria en
servicio, en los siguientes términos:

Es dificil definir la autenticidad de una
linea ferroviaria que ha estado constan-
temente en servicio desde su apertura
en 1854. La autenticidad del itinerario
en si mismo vy los notables proyectos
de ingenieria civil que lo han hecho
posible es incontestable, pero el aspec-
to de la linea ha cambiado, en particu-
lar después de su electrificacion. Sin
embargo, el impacto global de la linea
sobre el paisaje es indudablemente
auténtico. Se puede decir lo mismo
del paisaje cultural creado por las
villas y los hoteles a finales del siglo
xix y principios del xx. Esta integracion
armoniosa de la arquitectura en un
paisaje alpino accidentado conserva
su integridad.*

Otro tanto podemos senalar en el
caso de las lineas del Albula y Bernina,
en las que se plantea el problema de
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la autenticidad, al relacionarla, para el
caso de los ferrocarriles, con la integri-
dad funcional de los mismos, que se
definen como un “monumento vivo”.*°

Amboscasos, elde SemmeringyAlbu-
la como el de Bernina, son buenos
ejemplos del desafio que supone la
condicion de la autenticidad cuando se
trata de un elemento vivo, y sometido,
por tanto, a transformaciones. En lo
que se refiere a la evaluacion, hay que
tener en cuenta criterios como la con-
tinuidad de uso o la integracion en el
entorno (territorial, paisajistica, cultu-
ral), y respecto a la gestion, el patrimo-
nio ferroviario (al menos el que sigue
en servicio) se encontraria ante el viejo
problema, planteado ya por Gustavo
Giovannoni en 1931, para el patrimo-
nio urbano, el de los “limites acepta-
bles del cambio”.

En el fondo se trata de una cuestion
dificil, que esta lejos de resolverse,*® y
que exige desentranar con precision
cual es el valor que deseamos proteger
(elvueen el caso del patrimonio mundial),
que por lo general sera un valor com-
plejo e intangible, comprendido a partir
de los atributos materiales que mani-
fiesta, que constituyen los elementos
sobre los que podemos formular crite-
rios de intervencion, y establecer como

43 El concepto de autenticidad es complejo, y en las propias directrices se incluye, en el Anexo 4, un docu-
mento relativo al mismo: el Documento de Nara (1994).
44 whc, Nomination file of Semmering Railway, pp. 114-115. En: <http://whc.unesco.org/uploads/nomina-

tions/785.pdf>.

45 wHe, p. 465: “Arailway is a technical system whose authenticity is, in the first place, defined by the degree
of its functional integrity. In order to fulfil its function, this system is continually exposed to new demands,
so that on-going adaptations of its structure are indispensable. The railway can be seen as a “living mo-
nument”, like a cultural landscape, it must also undergo continual evolution if it is to remain viable”. Ver:
wHc, Nomination file of Rhaetian Railway in the Albula / Bernina Landscapes. En: <http://whc.unesco.org/

uploads/nominations/1276.pdf>.

46 Para el caso del patrimonio urbano y el concepto de “paisaje urbano histérico” se puede consultar la
bibliografia del Centro de Patrimonio Mundial, o, desde una perspectiva critica, ver José Luis Lalana,
“Paisaje Urbano Histérico: modas, paradigmas y olvidos”, en Ciudades, num. 14, pp. 15-38.
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podemos adaptarlos a las nuevas ne-
cesidades sin comprometer el valor
esencial a preservar.

La otra condicion que debe cumplir-
se es la de integridad,*” que hace re-
ferencia al caracter unitario e intacto
del patrimonio y de sus atributos. Para
ello hay que tener en cuenta si el bien
conserva todos los atributos necesa-
rios para expresar su valor; si tiene un
tamano adecuado que permita la repre-
sentacion completa de sus caracteris-
ticas, y si acusa los efectos adversos
del desarrollo, es decir, si necesita de
una intervencion externa para preservar
su valor. Se trata de una condicidon que
se relaciona con la de la autenticidad vy,
en el caso del ferrocarril, nos interesa
de manera especial, en vista de que la
unidad funcional de un ferrocarril seria,
en sentido estricto, la linea. Todos los
elementos de una linea ferroviaria se
interrelacionan, como ya hemos sena-
lado, desde una perspectiva funcional,
indispensable al hablar de patrimonio
industrial y, a menudo, formal.

En la Carta de los ltinerarios Cultura-
les*® también podemos encontrar algu-
nas reflexiones en torno a los concep-
tos de autenticidad y de integridad en
el patrimonio ferroviario.

La presencia del ferrocarril en las
listas indicativas de los Estados

Llegados a este punto, resulta muy in-
teresante examinar qué tipo de elemen-
tos ferroviarios estan incluidos en las

47 pp, 87-95.
48 .comos, Carta de lItinerarios Culturales, 2008.
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listas indicativas,*® siguiendo, como he
hecho, la mencién de aquellos inscri-
tos en la Lpm, que se ajustan al criterio
estricto de que el bien principal sea de
caracter netamente ferroviario. Asi, a
comienzos del 2016, los bienes inclui-
dos en estas listas, son los siguientes:

e E| sistema de ferrocarril Presiden-
te Carlos Antonio Lopez (Paraguay,
1993).

e E| depdsito de locomotoras de Te-
muco (Chile, 1998).

e FEl viaducto del Malleco (Chile,
1998).

e E| ferrocarril de Cerdena (Francia,
2002).

e Ampliacion de los Ferrocarriles de
Montafa Indios, con las lineas del
Matheran Light Railway (India, 2005)
y del Kangra Valley Railway (India,
20009).

e | os vestigios del tren de Zinga (Re-
publica Centroafricana, 2006).

e [El| paisaje cultural de Paranapiaca-
ba: sistema urbano y ferroviario en
la Serra do Mar, Sao Paulo (Brasil,
2014).

e Barrio Penarol: la vieja ciudad his-
torica y el paisaje industrial ferrovia-
rio (Uruguay, 2014).

e E| ferrocarril de Hejaz (Arabia Sau-
di, 2015).

A ellos habria que afnadir algunas
otras entradas en las que el ferrocarril
ocupa un lugar muy destacado, como
la infraestructura de la United Fruit

49 Seguin datos del Centro de Patrimonio Mundial. En: <http://whc.unesco.org/en/tentativelists>.
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Company (Colombia, 2012), el patrimo-
nio histérico minero (Espana, 2007) o
el lugar industrial de Pulacayo (Bolivia,
2003).

Dentro de estas propuestas siguen
predominando las lineas, con criterios
y valores muy diversos, aunque vincu-
ladas en lo fundamental con un entorno
paisajistico espectacular, al igual que
las ya inscritas en la Lpm. Pero mas in-
teresante resulta la comprobacion de
algunas ausencias.

Por ejemplo, sélo hay una instalacion
técnica: el deposito de locomotoras de
Temuco (que no es el primitivo, sino el
construido a finales de la década de
1930-1939), mientras que México ha
eliminado de su lista indicativa la esta-
cién de Aguascalientes,®® (que se habia
incluido en 2001), misma que incluye
los mayores talleres generales de Méxi-
co, que funcionaron de 1903 a 1993, y
el complejo de viviendas construido por
la empresa ferroviaria para alojar a una
parte de los trabajadores. Aunque des-
de 2010 el centro histérico de Aguas-
calientes (no la estacion) esta incluido
en la Lpv como parte del Camino Real
de Tierra Adentro, no podemos sino
considerar que es una pérdida impor-
tante la desaparicion de la lista indica-
tiva del Unico elemento de este tipo de
instalacion, comun a todas las grandes
administraciones ferroviarias del mun-
do en la época del vapor, que ademas
formaba parte de la misma.®
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A estos bienes hay que anadir el via-
ducto del Malleco, en Chile, que al igual
que el de Forth representa un verdade-
ro alarde técnico y es un emblema de
la capacidad de la ingenieria civil para
salvar los obstaculos naturales.

Ahora bien, en lo que respecta a las
ultimas adiciones, cabe resenar como
es gue aparece en las mismas, de for-
ma explicita en el caso de Penarol, el
concepto de paisaje y la interaccion
entre el territorio, el sistema urbano vy
el ferrocarril.

Se abre de este modo un tema ge-
neral sobre el que se ha denominado
en ocasiones como “patrimonio viario”,
con diferentes cuestiones que pueden
llegar a ser relevantes. Por una parte,
;,qué tipos de infraestructura de co-
municacion pueden ser consideradas
como patrimonio?, y por otra (si es
adecuado considerar una infraestruc-
tura de comunicacion solo por sus
nodos (estaciones, obras de paso) o
hay que tomar también en cuenta el
trazado, los segmentos que unen esos
nodos? ;,Como tratar la relacion entre
una infraestructura contemporanea y
los grandes corredores historicos? In-
cuso puede darse el caso que algunos
de estos corredores apenas conserven
restos materiales, y estemos conside-
rando mas una ruta que una infraes-
tructura material completa.

Enlaza en este punto el tratamiento
como patrimonio del ferrocarril con el

50 No es el Unico elemento de patrimonio industrial que ha dejado de estar incluido en la lista indicativa de
México, puesto que se ha dado el mismo caso con la antigua fabrica La Constancia Mexicana, en el es-
tado de Puebla, o con la Fundidora Monterrey, en el estado de Nuevo Ledn.

51 Otros elementos ferroviarios que han desaparecido de las listas indicativas en los Ultimos afios son el
puente sobre el rio Yenissey o los restos de la compania Great Western Railway en Inglaterra, una com-
paffa emblematica en la construccion y el desarrollo de los ferrocarriles britanicos.
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concepto, mucho mas amplio, de los
itinerarios culturales, que se definen
como “toda via de comunicacion te-
rrestre, acuatica o de otro tipo, fisica-
mente determinada y caracterizada por
poseer su propia y especifica dinamica
y funcionalidad histérica al servicio de
un fin concreto y determinado”, que re-
Una ciertas condiciones.

Los elementos definitorios de un iti-
nerario cultural serian el contexto (na-
tural y / o cultural), el contenido (debe
apoyarse en la existencia de elementos
tangibles que representan el testimo-
nio patrimonial y la confirmacion fisica
de su existencia), el valor de conjun-
to compartido, el caracter dinamico y
el entorno,** aunque el concepto de
entorno, segun esta redactado en la
Carta de lItinerarios Culturales, induce
a confusion, puesto que engloba des-
de el marco geografico a la evolucion
historica, o también la nocion de zona
de amortiguamiento (en su acepcion de
entorno de proteccién), que analizaré
mas adelante.

El ferrocarril como paisaje
cultural

Hasta el momento, el ferrocarril se ha
interpretado mas en términos de paisa-
je cultural que de itinerario cultural. De
hecho, en el expediente del Semmering
se utiliza el término “paisaje cultural li-
neal”, aunque, como he senalado, se
trata al final mas de arquitectura que de
ferrocarril y, ya con sentido pleno, el de

52 .comos, Carta de ltinerarios Culturales, 2008.
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“paisaje cultural” en el caso del ferro-
carril rético. En este sentido también
hay que considerar que los criterios (i)
y (v), que como hemos visto son los
que se han tenido en cuenta para la
inscripcion de todos los bienes ferro-
viarios, son los Unicos en los que apa-
rece el término “paisaje”.

Pero “en el marco de los ‘bienes
culturales complejos’ el paisaje es [...]
uno de especial complejidad. Paisaje
es, sin calificativo alguno, ‘una palabra
dificil’, polisémica”.®3

No soélo es un término complicado
en si mismo, sino que ademas, y como
sefala con acierto Santos y Ganges,
“[...] desde la mitad del siglo xx, las
nociones de ‘entorno’ y ‘ambiente’
consolidan su presencia, reaparece la
de ‘medio’ y todas ellas comienzan a
confundirse con la de ‘paisaje’”.** En
el caso del patrimonio mundial, aungque
existe alguna documentacion de refe-
rencia,®® la realidad es que no se ha
definido bien ninguna de estas nocio-
nes, y la tendencia ha sido la de inten-
tar evitarlas, utilizando el término “zo-
nas de amortiguamiento” (buffer zone
en inglés o zone tampon en francés)
cuando se refiere a los entornos de
proteccion, y el de paisaje para todo
lo demas, aprovechando su cualidad
evocadora y sugerente, pero que en-
cubre el problema.

¢, Qué debemos entender, entonces,
por paisaje cultural? En primer lugar,
hay que sefnalar que el adjetivo cultural
es interpretado por muchas corrientes

53 Ministerio de Educacion, Cultura 'y Deporte de Espana (vec), Plan Nacional de Paisaje Cultural, 2012, p. 20.
En: <http://ipce.mcu.es/conservacion/planesnacionales/paisajes.html>.

54 José Santos y Ganges, “Las nociones de paisaje y sus implicaciones en la ordenacion”, p. 53.

55 | a Declaracion de X’ian sobre la conservacién del entorno de las estructuras, sitios y areas patrimoniales,
adoptada por la 152 Asamblea General del icomos el 21 de octubre de 2005.
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de pensamiento como una redundancia
respecto al propio concepto de paisaje.
Como senala la Unién Internacional pa-
ra la Conservacion de la Naturaleza
(uicN), “en cierto sentido, todos los pai-
sajes son ‘culturales’, ya que ninguna
parte del planeta es inmune a algun tipo
de influencia humana”.*® Pero dejando
aparte esta consideracion, y por tanto
la coherencia o no del término “paisa-
je natural”, muy utilizado en el lenguaje
coloquial y en los medios de comuni-
cacion, podemos intentar una aproxi-
macion a lo que tienen de comun las
diversas acepciones de paisaje (cultu-
ral) que se manejan en los principales
organismos internacionales.

En este sentido, y teniendo en cuen-
ta las definiciones de la uNesco (paisaje
cultural), la uicN (paisaje protegido) y el
Convenio Europeo del Paisaje —Consejo
de Europa (2000)- podemos encontrar
ciertos puntos en comun. Un elemen-
to esencial en todos los puntos de vis-
ta que se pueden considerar, es que el
paisaje es el resultado de la interaccion
entre el hombre y medio (si se prefiere,
la naturaleza), a lo que habria que ana-
dir una dimensiéon temporal, histérica. Es
un producto dinamico, que proviene del
pasado pero que existe en el presente,
y que podemos considerar como patri-
monio, como un elemento a legar a las
generaciones futuras. Y es un elemento
material, con atributos fisicos y cualida-
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des visuales, pero sobre el que descan-
san también valores asociados (cultu-
rales, sociales, entre otros), sobre todo
si tenemos en cuenta la vertiente de la
percepcion subjetiva. La famosa defini-
cion del Convenio Europeo del Paisaje,
“por ‘paisaje’ se entendera cualquier
parte del territorio tal como la percibe
la poblacion, cuyo caracter sea el re-
sultado de la accion y la interaccion de
factores naturales y/o humanos”,®” in-
troduce varias cuestiones interesantes:
por una parte el concepto de lo que se
ha denominado “paisajes ordinarios”, en
contraposicion con los que estamos tra-
tando en este articulo que, siguiendo la
denominacion del Plan Nacional de Pai-
saje Cultural Espanol, podrian llamarse
“bienes culturales de notable alcance
paisajistico”, que no vamos a tratar aqui,
y por otra el tema de la percepcion sub-
jetiva 'y, en ultima instancia, el de paisaje
como soporte de la identidad colectiva
de una comunidad.

En todo caso, hay que tener en cuen-
ta que con estas orientaciones, al ha-
blar de paisaje esta presente siempre la
idea de entidad compleja, que adquiere
significado en las relaciones que se es-
tablecen entre los elementos naturales
y culturales, pasados y presentes, tan-
gibles e intangibles.

Es con este sentido con el que te-
nemos que aproximarnos al ferrocarril
como paisaje cultural, y no solo por la

56 Adrian Phillips, Directrices de gestion para dreas protegidas de la categoria v de la uicN: paisajes terrestres

y marinos protegidos, p. 5.

57 Consejo de Europa, Convenio europeo del paisaje, 2000, p. 1a. El texto oficial esta en inglés y francés.
Una traduccion al castellano, en: <http://www.mma.es/portal/secciones/desarrollo_ territorial/paisaje_dt/

convenio_paisaje/>.
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cuestion de la escala territorial®® y me-
nos aun por confundir, como suele ocu-
rrir, el paisaje con el panorama visual,
con un conjunto de atributos puramen-
te fisicos y estéticos, aunque en el caso
del ferrocarril en general, y mas en el
de los elementos ferroviarios incluidos
en la LpPm, N0 podemos olvidar el peso
que tiene la calidad estética y visual
del paisaje para la propia valoracion de
la infraestructura ferroviaria. En todos
los expedientes de nominacion apare-
ce este aspecto, por ejemplo, en el de
Semmering se menciona la experiencia
emocional del viaje en tren.*®

Otra consecuencia de la concepcion
del paisaje (cultural) es que es una reali-
dad complejay de dificil gestion. Santos
y Ganges afirma lo siguiente con respec-
to al Convenio Europeo del Paisaje:

[...] desde esta perspectiva del paisa-
je como patrimonio y como recurso,
el convenio pretende que se funde
una instrumentacion dedicada a su
proteccion, gestién y ordenacion. Tan
interesante como excesivo e inmane-
jable. Primero, porque la imprecision
conceptual y la ambigliedad son evi-
dentes, y en segundo lugar porque
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no sabemos como —tal vez ni siquiera
podamos— gestionar el paisaje.®°

El Patrimonio Mundial establece tres
categorias de paisaje cultural:®' los con-
cebidosy creados intencionalmente por
el hombre (jardines, parques, etc.), los
paisajes culturales asociativos (asocia-
ciones religiosas, culturales o artisticas
con elementos naturales) y los paisajes
que han evolucionado de manera or-
ganica, ya sean relictos o vivos, en los
que cabria incluir los paisajes industria-
les o los paisajes culturales ligados al
ferrocarril. Por mencionar otro ejemplo,
el Plan Nacional de Paisaje Cultural Es-
panol considera una variada gama de
categorias,®? entre las que se encuen-
tran las actividades industriales (mine-
ria, gran industria o energia), los itine-
rarios y rutas generadoras de paisajes
culturales, y la mas adecuada para el
ferrocarril: “las grandes infraestruc-
turas de comunicacion, transporte e
hidraulicas, como artifices principales
e imagenes de la construccion histori-
ca del paisaje”.

Entre los riesgos que afectan a los
paisajes culturales, ademas de otros
comunes al paisaje 0 al patrimonio en

58 José Ortega Valcarcel, en “El patrimonio territorial: el territorio como recurso cultural y econémico”, p. 37,
define la dimension territorial del patrimonio industrial en los siguientes términos: “[...] los ‘territorios’
industriales que la reciente evolucion tecnoldégica y econdmica ha dejado sin uso, en unos casos simples
edificios, pero en otros muchos como espacios de considerable extension y complejidad. Complejos
fabriles, cuencas mineras, valles industriales, ‘corredores’ industriales [...]. No hay posibilidad de enten-
der estos restos industriales fuera de una perspectiva territorial”. Una dimension ineludible al hablar del

ferrocarril.

59 wHc, Nomination file of Semmering Railway, p. 15. En: <http://whc.unesco.org/uploads/nominations/785.

pdf>.

60 |uis Santos Ganges, “Paisajes culturales y planificacion espacial”, pp. 47.

61 El Anexo Il de las Directrices Practicas para la aplicacion de la Convencion del Patrimonio Mundial del
wHc, denominado “Directrices para la inscripcion de tipos especificos de bienes en la Lista del Patrimo-
nio Mundial”, es gran importancia en el tema que nos ocupa, puesto incluye los paisajes culturales, las

ciudades, los canales y las rutas.

62 vec, Plan Nacional de Paisaje Cultural, pp. 24-25. En: < http://ipce.mcu.es/conservacion/planesnaciona-

les/paisajes.html>.
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general, hay que destacar la elevada
vulnerabilidad del caracter del paisa-
je, dada su naturaleza territorial y vi-
sual, y las ya senaladas dificultades de
gestion, al ser un elemento patrimonial
complejo. A este respecto hay que se-
Aalar en especifico el problema que en
una infraestructura de caracter lineal
como el ferrocarril plantea la definicion
de las zonas de amortiguamiento para
una linea ferroviaria, la cual puede afec-
tar areas de gran extension.

El expediente de las lineas del ferro-
carril rético, que se define abiertamente
como paisaje cultural es, quiza, uno de
los que mejor ha resuelto la cuestion
de las zonas de amortiguamiento en
todo el ambito del Patrimonio Mundial.®®
El area inscrita comprende la linea fé-
rrea con todas sus estructuras, insta-
laciones y sistemas, y se han estable-
cido tres zonas de amortiguamiento.®
Al partir de la idea de que la zona de
amortiguamiento es un elemento im-
portante del bien y de sus relaciones
funcionales, se han utilizado como cri-
terio las perspectivas visuales, consi-
derando las vistas mas amplias (que
llegan a superar los 25 km en algunos
puntos), la calidad del paisaje y de los
elementos y visibilidad de los nucleos
urbanos existentes desde el tren. De
esta manera se ha definido una zona de
amortiguamiento primaria, en el areain-
mediata a la infraestructura, que puede
por tanto verse con gran detalle desde
el tren, con una anchura variable, que
por lo general va de los guinientos a los
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mil metros, aunque en algunos tramos
apenas sobrepasa los cien, y en otros
se extiende hasta los cinco kilometros,
donde existen vistas excepcionales de
las cumbres alpinas y de los valles gla-
ciares. La segunda zona de amortigua-
miento, denominada “cercana”, incluye
en lo basico asentamientos relativa-
mente cercanos al area inscrita, pero
que carecen de las cualidades excep-
cionales de los incluidos en la zona de
amortiguamiento primaria. Por ultimo, la
tercera zona de amortiguamiento es
la “distante”, que en realidad es un area
de influencia, que incluye al resto del
paisaje visible desde el tren. En el pe-
queno tramo italiano, en Tirano, donde
el valle se abre y se diluye el caracter
de montana, la definicién de esta zona
de amortiguamiento distante queda li-
mitada a un ambito de tres kilometros.

En relacion con los entornos de pro-
teccion y con las caracteristicas neta-
mente urbanas de algunos espacios fe-
rroviarios, también hay que mencionar
el impacto de algunos grandes proyec-
tos urbanisticos sobre estos espacios,
que ocupan una superficie considera-
ble en una posicion central de muchas
ciudades importantes. Cabe destacar
en particular los casos de Viena y Co-
lonia, ambos relacionados con el naci-
miento del concepto de “paisaje urba-
no histoérico”. En Viena se planted un
proyecto urbanistico sobre la estacion
ferroviaria de Wien-Mitte, con varios
edificios de gran altura en la zona de
amortiguamiento del centro histoérico

63 Para una aproximacion al tema de las zonas de amortig{uamiento, ver José Luis Lalana, Las zonas de
amortiguamiento. Centro Ciudades Patrimonio Mundial, Avila, pp. 15-18. En: <http://www.ccpm.es/do-

cumentos/DOC_CCPM_01.pdf>.

64 wHc, Nomination file of Mountain Railways of India, pp. 15-18. En: <http://whc.unesco.org/uploads/no-

minations/944ter.pdf>.
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de Viena, ya en el propio momento de
su inscripcion en la Lpv. Otro caso simi-
lar tuvo lugar, casi al mismo tiempo, en
Colonia, aunque en esa ocasion el bien
inscrito fue un monumento (la catedral),
y el espacio ferroviario no estaba inclui-
do como tampoco el area inscrita ni en
la zona de amortiguamiento, aunque
si ocupaba una posicion relativamen-
te cercana a los mismos. Después de
amenazar, por primera vez, con bo-
rrar a la ciudad de Viena de la LpPm, se
llegd a un acuerdo, y en el 2005 se con-
vocO a una reunion de expertos de la
que saldria el “Memorando de Viena”,
cuyo fin era tratar el problema de la
gestion de los elementos del patrimonio
mundial en entornos urbanos; el de las
vistas relevantes y su tratamiento, y el
que se denomindé como “insercion de la
arquitectura contemporanea en entor-
nos patrimoniales”, incluidos en lo que
finalmente se ha denominado “apro-
ximacion basada en el paisaje urbano
histérico”.%®

En conclusion, el ferrocarril es, desde
la Optica patrimonial, un asunto muy com-
plejo, estrechamente relacionado con
otros patrimonios, como el industrial, el
urbano o el paisajistico, y ha desempe-
Nado un papel fundamental, tanto des-
de la perspectiva histérica, como en la
manifestacion material de muchos de los
grandes procesos de la época contem-
poranea —la industrializacion o la coloni-
zacion—, desde la 6ptica econdmica o la
territorial, por citar algunas.

Pero es, ademas, complejo porque la
necesidad de la comprension funcional
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y espacial, general para cualquier tipo
de patrimonio, y en especifico para el
patrimonio industrial, alcanza en este
caso una de sus maximas expresiones,
al tratarse de una actividad con una 16-
gica propia, con frecuencia desconoci-
da para muchos de los investigadores,
y menos “evidente” de lo que parece.

Por dltimo, su tratamiento patrimo-
nial plantea retos importantes, empe-
zando por la necesidad de plantear
con claridad doénde reside el valor pa-
trimonial que se pretende preservar, un
aspecto esencial tanto para establecer
los criterios de autenticidad e integri-
dad como para afrontar la gestion, de-
finiendo los ambitos de proteccion (las
“zonas de amortiguamiento”) o los pa-
rametros del equilibrio entre el uso y la
preservacion de los valores.

En todo caso, es imprescindible abor-
dar su tratamiento desde el conocimien-
to adecuado de los aspectos técnicos y
funcionales, y de una solida formacion
patrimonial, superando la vision monu-
mental clasica, y considerando los diver-
sos elementos constitutivos del sistema
ferroviario a partir de la relaciéon entre
ellos y con su entorno territorial y cultural
(contando, por tanto, con los aspectos
intangibles, puesto que el ferrocarril es
un sistema socio-técnico). En este sen-
tido, y salvo para elementos singulares,
es preciso acudir a categorias comple-
jas, como la de conjunto 0, en su caso,
la de paisaje cultural, teniendo presente
siempre la complejidad inherente a las
mismas. &

65 Para ampliar el tema, ver José Luis Lalana, “Paisaje urbano histérico: modas, paradigmas y olvidos”,

pp. 15-38.
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