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RESUMEN

El concepto de patrimonio cultural cambi6 a lo largo del siglo XX hasta entender
los bienes como elementos de identidad. Por ello, algunos bienes de actividades
tan recientes y funcionales como las industriales son ahora reconocidos como
manifestaciones culturales, entre ellas los ferroviarios. Sin embargo, este proceso
no fue lineal en todos los paises y no siempre fue apoyado desde las instituciones
responsables de conservar el patrimonio cultural. Queremos apuntar las princi-
pales caracteristicas de este proceso en Espafia, ya que la dictadura hizo un uso
frecuente de los bienes ferroviarios para ensalzar el progreso nacional. Por ello su
consideracién como patrimonio cultural se retrasé hasta finales del siglo XX. Las
primeras revisiones sobre el significado del ferrocarril como elemento de iden-
tidad surgen en la dltima década de siglo, por lo que todavia es dificil encontrar
discursos que consideren el patrimonio ferroviario como un sistema que integra
fenémenos naturales, socioeconémicos y tecnolégicos.

PALABRAS GLAVE: Identidad. Museo ferroviario. Patrimonio cultural. Patrimonio industrial.

RESUMO

O conceito de patriménio cultural mudou ao longo do Século XX para entender a he-
ranga material e imaterial como elemento de identidade. Algumas atividades recentes e
funcionais, tais como as industriais sdo reconhecidas como eventos culturais, incluindo
a ferrovidria, e seus vestigios sao considerados bens culturais. No entanto, este processo
ndo foi linear em todos os paises, nem sempre foi apoiado pelas instituicdes responsdveis

pela preservagio do patriménio cultural. Queremos apontar as principais caracteris-

ticas deste processo na Espanha jd que a ditadura fez wm uso frequente dos bens de

transporte ferrovidrio para exaltar o progresso nacional. Por isso que sua consideragio

DOSSIE PATRIMONIO CULTURAL IBERO-AMERICANO

como patriménio cultural foi adiada até o final do Século XX. Os primeiros fatos que

vincularam ferrovia com identidade emergem na iiltima década do Século com a
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comemoragdo do 150° aniversdrio, sendo que ainda hoje ¢ dificil encontrar discursos
que concebam a heranga ferrovidria dentro de wm sistema que integra os fendmenos
naturais, socioecondmicos e tecnoldgicos.

PALAVRAS-CHAVE: Identidade. Museu ferrovidrio. Patrimonio cultural. Patrimonio industrial.

ABSTRACT

Cultural heritage concept changed throughout the twentieth century until un-
derstand the goods as elements of identity. For this reason, some heritage as recent
and functional as the industrial activities are now recognized as cultural mani-
festations, among them, the railway ones. However, this process was not linear in
all countries and the institutions responsible for conserving cultural heritage not
always supported this change. We want to point out the mains characteristics the
process in Spain because the dictatorship propaganda continued using railway
heritage to promote national progress. Because of that, its recognizing as cultural
heritage delayed until the end of the century. Railway as an identity good began sho-
wed up in the last decade of the century XX, so today, it is difficult to find discourses
that consider the railway heritage as a system that integrates natural, socioeconomic
and technological phenomenas.

KEYWORDS: Identity. Railway Museum. Cultural Heritage. Industrial Heritage.

INTRODUCCION

La conservaciény lapuesta en valor de bienes como elementos culturales es algo propio de
la sociedad contempordnea. En el siglo XIX los estados liberales promulgaron legislacién
y crearon cuerpos académicos para inventariar bienes de caracter arqueolégico, monu-
mental o artistico heredados del pasado. Este interés por conservar lo heredado sirvié para
crear coleccionesy fundar museos nacionales que ilustraban el relato histérico de los esta-
dos (BOLANOS, 2002), asiidentidad y patrimonio cultural se vincularon estrechamente.
Pero este vinculo no ha sido siempre el mismo, porque los criterios y los bienes objeto de
conservacion se han modificado a lo largo del tiempo. Actualmente entendemos que el
patrimonio cultural es el conjunto de bienes que con el transcurso de generaciones, un
individuo o un grupo de individuos identifica como propios (BALLART HERNANDEZ,
1997) y decide que merece la pena proteger y conservar para que lo disfruten las genera-
ciones futuras (QUEROL, 2010).

Esta dltima propiedad es la que convierte al patrimonio cultural en subjetivo y
dindmico. La conservacion y proteccién viene determinada en funcion de los valores que
la sociedad les atribuya en cada momento. Asi se explica que algunos objetos que han
perdido su funcién hoy forman parte de las colecciones de nuestros museos, mientras que

otros fueron destruidos o reconvertidos en nuevos ttiles. Un proceso en el que incluso
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encontramos objetos o tradiciones que, sin haber tenido una gran importancia o relevan-
cia social, se han convertido hoy en bienes de patrimonio cultural de colectivos concretos
porque singularizan al grupo (HOBSBAWM, 1983).

En este trabajo buscamos explicar la forma en que se ha construido este discurso
social en torno al caso del patrimonio del ferrocarril espaol a lo largo del siglo XX. Tambi-
én nos interesa conocer como y cudles de los elementos de una explotacién ferroviaria se
han transformado desde la funcionalidad hasta ser considerados patrimonio cultural. Para
encontrar unaldgica que dimensione la construccién del discurso social del patrimonio fer-
roviario en Espafa trabajamos colocando el foco en la configuracion de las colecciones de
los museos del ferrocarril. Partimos de la comparacién internacional, pero nos centramos,
sobre todo, en el caso de los gestionados por la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles,
el Museo del Ferrocarril de Madrid y el Museu del Ferrocarril de Catalunyal, por ser los
museos més representativos y los que lal6gica de su creacion tiene una mayor continuidad.

Este articulo se divide, ademds de esta introduccion y las conclusiones finales,
en cuatro secciones: en el primer apartado se explica el concepto y los marcos tedricos
de reflexion sobre el tema, incluyendo un breve apunte del contexto internacional; en el
segundo punto, se sefialan las primeras intervenciones que se dieron en Espafia hasta el
proceso de nacionalizacion de los ferrocarriles (194 1); en el tercer apartado, el més exten-
so de todos, se analiza el largo periodo de la dictadura franquista; finalmente, en el cuarto
apartado, se apuntan los acelerados cambios que se producen en el tltimo cuarto del siglo

XX, tras la recuperacion de la democracia en Espana.

EL CONCEPTO DE PATRIMONIO FERROVIARIO

El conjunto de bienes que englobamos como patrimonio cultural es dindmico, subje-
tivo y también, es heterogéneo. Cada uno de los bienes tiene una naturaleza diferen-
te (material, inmaterial, mueble, inmueble...), encaja en una tipologia (arqueoldgico,
industrial, arquitecténico...), y es objeto de estudio de diferentes disciplinas (bellas
artes, historia, arquitectura, etnologfa...). En concreto, los bienes heredados de las
explotaciones ferroviarias los incluimos en el subgrupo de patrimonio industrial por la
relacién entre los transportes y la revolucion industrial (CUELLAR, 2010). Esto los
coloca en un conjunto cuyo interés por ser estudiado es reciente — en torno a medio
siglo—y multidisciplinar. Una situacién que propicia la existencia de debates en torno
a su definicién, limites y caracteristicas, soporta la presencia de cierto amateurismo, y
enriquece el modelo con multiples ideas y planteamientos (SANCHEZ PICON, 2010).
Los documentos internacionales de referencia para definir y sefialar los retos y valores
especificos del conjunto son la Carta de Nizhny Tagil de 2003 (THE INTERNATIO-
NAL COMITE OF INDUSTRIAL HERITAGE, 2003) y los ‘Principios de Dublin’
aprobados por The International Comité of Industrial Heritage (TICCIH) y el Interna-
tional Council on Monuments and Sites (1COMOS) en 2012.
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En Espaiia el tratamiento legislativo del patrimonio industrial es muy reciente.
Su consideracién aparece solo de forma implicita en la Ley marco para el Patrimonio
Historico de 1985y, después, solo once leyes autonémicas, de las 17 existentes, han
incluido esta tipologia en sumarco legal de proteccién al patrimonio histéricoy cultural,
sin que, ademas, exista en las que estdn aprobadas criterios homogéneos de clasificaci-
6n (QUEROL, 2010).

A nivel nacional, no ha sido hasta el arranque del siglo XXI, tras la aprobacién en
2001 del Plan Nacional de Patrimonio Industrial y su posterior revisién en 2011, cuando

se ha definido el patrimonio industrial:

Los bienes muebles, inmuebles y sistemas de sociabilidad relacionados con la cultu-
ra del trabajo que han sido generados por las actividades de extraccion, de transfor-
macion, de transporte, de distribucién y gestion generadas por el sistema econémico
surgido de larevolucién industrial (INSTITUTO DE PATRIMONIO CULTURAL
DE ESPANA, 2011, p.9).

El estudio de los bienes heredados de la actividad ferroviaria es también reciente
y estd prioritariamente enfocado a la historia econémica (MUNOZ RUBIO & VIDAL
OLIVARES 2001), la arquitectura y la historia del arte de los bienes inmuebles, princi-
palmente los edificios de viajeros (AGUILAR CIVERA, 1988; LOPEZ GARCIA, 1999).
En Espana, como en la vecina Portugal, la consideracion institucional de los bienes in-
dustriales como patrimonio cultural es un proceso que se alarga més de treinta afios
(LOPES-CORDEIRO, 1998; MENDES, 2012). En ambos casos se ha trabajado para
conocer la historia y la tecnologia del ferrocarril, pero se ha desatendido el significado del
ferrocarril como patrimonio cultural (DINHOBL, 2016). En este sentido cabe destacar
algunos apuntes a partir de los afios noventa, limitaciones del conjunto y caracteristicas
especificas. El patrimonio ferroviario esta formado por el conjunto de objetos que son
parte del sistema ferroviario (FERNANDEZ LOPEZ, 1992); este sistema se caracteriza
por lalinealidad de la infraestructura (AGUILAR CIVERA, 2011) y la conexién con otros
elementos del paisaje para no perder su integridad (LALANA & SANTOS, 2013); otras
singularidades son la variedad de funciones, la convivencia de bienes culturales todavia
activos con no activos (LOPEZ GARCIA, 1999) y la atraccion social que producen las
colecciones de los museos y las recreaciones de experiencias (MENDEZ, 2016).

En sintesis, el discurso patrimonial en torno al ferrocarril debe construirse enten-
diendo que es un conjunto de bienes materiales e inmateriales que articulan un complejo
sistema de transporte que interacciona transversalmente con el medio natural, social y
cultural y que genera una fuerte atraccion social. Estudios con una visién holistica de la
explotacién ferroviaria, como el realizado en torno a los poblados ferroviarios son todavia

casos puntuales (CUELLAR et al., 2005). Sirva de ejemplo el caso de la gestion de la
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linea austriaca del ferrocarril de Semmering, patrimonio de la humanidad desde 1998
(LALANA, 2012; WORLD HERITAGE CENTRE, 1998). Las oportunidades son cuan-
tiosas porque desde el comienzo de la Revolucion Industrial los bienes ferroviarios fueron
conservados como parte de la industria y el progreso social. Algunas de las piezas ferro-
viarias mds antiguas que se conservan formaron parte de las exposiciones de maquinaria
industrial en los museos de mediados del siglo XIX. El Science Museum en Londres y el
National Museum of Science & Industry, exhibieron y coleccionaron locomotoras desde
1860 (COSSONS, 1997). En 1899, como parte de una de las exposiciones que buscaban
difundir el progreso de la ingenieria, se cre6 en Alemania el primer museo especificamen-
te ferroviario del mundo, el actual DB Museum.

A partir de la conservacion en museos, los bienes ferroviarios podian relacionarse
con la memoria y la identidad como otros bienes conservados en museos de historia. En
Inglaterra la locomotora Invicta, construida por Stephenson en 1829 para el ferrocarril de
Canterbury, habia dejado de prestar servicio en 1839, pero no habia sido desguazada. Per-
manecio bajo propiedad de la compafifa South Eastern Railway para ser expuesta en actos
yhomenajes al progresoy en 1906 la ciudad de Canterbury colocé lalocomotora en un pe-
destal de un parque como parte de la historia local. Hoy, es una de las piezas centrales del
museo de historia de lavilla(DUNSTONE, 2007). M4s alld de algunos casos aislados, hay
que sefialar que el verdadero interés por el patrimonio ferroviario como una manifestacion
cultural surgi6 después de las celebraciones de los centenarios de las primeras lineas. Los
eventos en torno a los centenarios crearon programas de acopio de locomotoras, vagones
y coches que habfan circulado por las lineas nacionales. Se celebraron exposiciones que
inclufan revisiones histéricas y en muchos de los casos se pensé en proyectos para la aper-

tura de museos ferroviarios que afos mds se convirtieron en realidad (MENDEZ, 2016).

LAS PRIMERAS INTERVENCIONES EN EL PATRIMONIO FERROVIARIO EN ESPANA

En Espana los bienes ferroviarios también se usaron como simbolo del progreso. En la Ex-
posicién de Productos Industriales Catalanes celebrada en Barcelona en 1877 se home-
najed alarevolucion industrial colocando un pedestal con lalocomotora Mataré y otro con
un ténder cargado de carbén. La Matar6 era la locomotora que habia arrastrado el primer
ferrocarril peninsular el 28 de octubre de 1848. Puede que su cardcter primitivo fuera el
motivo para estar en desusoy ser expuesta en un pedestal, o quizds habia sido expuesta por
lo que representaba para la industria catalana la apertura del primer ferrocarril peninsular
30afios atrds. En cualquiera de los casos, al terminar el evento, lalocomotora cay6 al suelo
en las operaciones de descenso del pedestal y, parece ser, por el estado en que quedé fue
posteriormente desguazada. También en Madrid, en una exposicion celebrada en 1907
en el Parque del Retiro, la Compafifa de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Ali-
cante (MZA) homenajeé al progreso ferroviario con una amplia exposicién de elementos

y artilugios ferroviarios que es habitual encontrar en los museos del ferrocarril actuales?.
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Conforme avanzo el siglo, la presencia de varios conjuntos de bienes ferroviarios
se hizo mas frecuente en los grandes eventos como las exposiciones internacionales que
se celebraron en Espafia en 1929. En la Exposicion Universal de Barcelona se buscé
proyectar la imagen de la industria hacia el exterior y en el pabell6n de comunicacionesy
transportes se exhibieron piezas ferroviarias. La empresa catalana la Maquinista Terrestre
y Maritima colocé su locomotora més antigua, la MZA n° 168, fabricada en 1854, junto a
la mds moderna, la MZA n°® 1775 y otras piezas como una locomotora de montafia. MZA
expuso dos coches de primera clase con dos departamentos de camas que habfa adquirido
recientemente. Otros elementos presentes fueron postes de sefalizacion y elementos de
via, incluso un pequeftio tren transportaba a los visitantes entre los pabellones que ocu-
paban 118 hectdreas. La importancia del ferrocarril como simbolo del progreso también
qued¢ patente fuera del recinto de exposiciones. La inauguracion del evento coincidio
con la inauguracién del Hall y la monumental estructura de hierro y cristal de la estacion
de Barcelona-Término (GRANDAS, 1988).

En la Exposicién Iberoamericana de Sevilla, la companfa MZA construy6 un pa-
bellén donde expuso material ferroviario y reproducciones a escala de material mévil e
infraestructuras. Inicialmente, tenfa previsto exponer una muestra de planos y dibujos de
obras realizadas y por realizar, sin embargo, conforme se acercé la fecha, se modificé el
plan. MZA ubicé en los exteriores del pabellén un coche de pasajeros de primera clase de
nueva fabricacién, ejemplos de cruzamientos de via y una caja de fuegos de una moderna
locomotora de vapor tipo Pacific. En el interior, se dividi6 el espacio en tres grupos: servi-
cio de material y traccion, servicio eléctrico y servicio de vias y obras, donde abundaban
maquetas y pequefio material. El conjunto se completé con un tren a escala, similar a los
actuales de cinco pulgadas, que recorria toda la exposicién sevillana como elemento de
ocio de los asistentes y visitantes (ALONSO REDONDO, 2009).

LA CONSTRUCCION DE LA IDENTIDAD DEL PATRIMONIO
FERROVIARIO ESPANOL DURANTE EL FRANQUISMO

Estas exposiciones no asociaban los bienes ferroviarios con una manifestacion cultural,
pero fomentaron un interés por conservar el material més antiguo. Algunas de las piezas
anteriormente sefialadas, forman hoy parte de las colecciones de los dos principales mu-
seos ferroviarios, la locomotora MZA n° 168 estd expuesta en el Museu del Ferrocarril de
Catalunya, y algunas de las maquetas presentadas en Sevilla se incluyen en el inventario
del Museo del Ferrocarril de Madrid. También sabemos que la maqueta del viaducto de
Vadollano y la del puente de Guadalmez, ambas expuestas en Sevilla3, fueron solicitadas
por el Consejo de Administracién del Colegio de Huérfanos Ferroviarios al Ingeniero Jefe
del Servicio de Via y Obras de MZA, Domingo Mendizédbal, para crear en el colegio un
pequefio museo ferroviario con fines culturales y de ensefianza. Ambas maquetas fueron

cedidas en julio de 1930, aunque hoy, desconocemos su paradero.

Campinas | 14(2) | 275-292 | Maio-Agosto 2017



DOSSIE | CONSTRUCCION DEL PATRIMONIO FERROVIARIO EN ESPANA | R.Méndez & D. Cuéllar

Tras el final de la Guerra Civil espafiola (1936-1939), comenz6 la larga dicta-
dura del general Franco, (1939 a 1975), un régimen que marco la evolucién del pafs
durante el siglo XX. Los primeros anos se caracterizaron por la autarquia, la recons-
truccion y el militarismo, y en este periodo las obras publicas se consideraron un eje
fundamental de la politica nacional. Para el ferrocarril, este momento estuvo marcado
por la nacionalizacién de las antiguas companiias privadas y la creacién de la empresa
publica Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles (RENFE) bajo la supervision
del Ministerio de Obras Publicas, aunque con cierta autonomia sobre sus funciones
(MUNOZ RUBIO, 1995).

La situacién inicial del sistema ferroviario era grave, aunque se ha tendido a mag-
nificar esta realidad, con problemas de descoordinacién, obsolescencia del material, de-
terioro de las instalaciones y falta de medios. Ademds, el aislamiento politico y econémico
complicé el acceso a los combustibles y la produccion interna de carbén era insuficiente.
Por ello se opt6 por un ambicioso programa — Plan General de Electrificacion, aprobado
el 25 de enero de 1946 — que pretendia electrificar el 44% de la red a 3 mil voltios de
tensién para reducir esa dependencia del carbén (MUNOZ RUBIO, 2012).

En este contexto, la celebracion del centenario de la inauguracion del primer
ferrocarril peninsular en 1848 era un momento propicio para difundir el pretendido
proyecto de modernizacion de la red a través de la traccion eléctrica. Asi, para la con-
memoracién del centenario se creé una comisién en el Ministerio de Obras Publi-
cas, (1946) presidida por Manuel Marfa de Arrillaga (Ministerio de Obras Publicas,
1947)* y compuesta por otros destacados miembros de RENFE y del Ministerio de
Obras Publicas: Gregorio Pérez Comesa (Direccion General de Ferrocarriles, Tranvias
y Transportes por Carretera), Antonio Fontdn de la Orden (DG de Transportes Mili-
tares del Ejército), Gregorio Bahamonde Tayllefer (Ordenacién del Transporte), Juan
Campos Estrems (vocal de ferrocarriles en el Consejo de Obras Publicas), Fco. Durdn
Walkinshaw (Consejo Superior de Ferrocarriles y Transportes por carreteras), Ramén
Gutiérrez Flores (Sindicato Nacional de Transportes), Faustino Villalmil (Subdirector
General de laRENFE), Santiago Arechagay Lopez de Letona (Explotacién de Ferrocar-
riles por el Estado), Antonio Roapide Gonzilez (Compafiias explotadoras de los ferro-
carriles de via estrecha). Participaron también miembros de la propaganday de turismo:
Pedro Rocamora y Vals® (Subsecretaria de Educacién Popular) y Luis A. Bolin Bidwell
(DG de Turismo); y representantes de las asociaciones de ingenieros, de la Diputacién
barcelonesaylos ayuntamientos de Barcelonay Mataré (EL PRIMER CENTENARIO
DEL FERROCARRIL EN ESPANA, 1947).

La conmemoracién se organizé en torno a diferentes eventos cuya crénica puede
consultarse en las revistas Ferroviarios (ACTOS CONMEMORATIVOS DEL CENTE-
NARIO EN BARCELONA, MADRIDY MATARO, 1948), Ferrocarriles y tranvias (PRI-
MER CENTENARIO DEL FERROCARRIL EN ESPANA, 1948; CABRERA, 1949)
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y Revista Obras Publicas (ESPECIAL CENTENARIO DEL FERROCARRIL, 1948).
El acto principal fue la recreacion del viaje inaugural para la que se dispuso un Tren del
centenario, consistente en una reproduccion de la locomotora Mataré y de tres coches de
época. Se prepararon eventos propagandisticos como la inauguracion del tinel de la ave-
nida Meridiana de Barcelona, la filmacién de documentales para NO-DO y la grabacion
de una pelicula costumbrista sobre la vida del Marqués de Salamanca. Para conmemorar
el evento se acunaron placas, sellos y monedas y se publicé un libro con la cronologia
bésica del ferrocarril en Espafia.

Se aprovecho la ocasién para celebrar una gran exposicion sobre el ferrocarril en
el tinglado n° 2 del puerto de Barcelona. En ella se podian encontrar las locomotoras de
vapor més grandes y modernas, también otras mas antiguas como la 030-0201 del ferro-
carril gallego o la pequenan® 1 de la Compaiifa de los Ferrocarriles Andaluces, ademds de
reproducciones a escala de material motor y remolcado. También aparecfa una seccién
dedicada a los dltimos avances de la red para combatir la nieve y un espacio dedicado a la
electrificacion espanola, en el que se podian contemplar paneles diddcticos acompania-
dos de reproducciones de material motor y de instalaciones como la subestacion de Las
Matas. La comision del centenario habia sefialado que la feria debia ser la base para la
creacion de un futuro museo ferroviario y actualmente parte del material expuesto forma
el acervo del Museo del Ferrocarril de Madrid. Sin embargo, el discurso de la exposicién
no era patrimonial, era un acto mds propagandistico que de revision histérica o social. Los
aspectos de la modernizacion y reconstruccion de la red tras el conflicto militar eran los
protagonistas, y no hubo un trabajo de investigacion sobre la repercusion de la revolucion
industrial en Espafia y el papel del ferrocarril (Figura 1).

Tras los actos de Barcelona continué la actividad propagandistica del régimeny con
motivo del Congreso de la Unién Internacional de Ferrocarriles, en septiembre de 1958,
se organiz6 una visita a los talleres de Villaverde Bajo de Madrid, donde se ensefiaron a los
representantes extranjeros las tltimas novedades en material de traccion y lo més lujoso
del remolcado®. Si bien, la idea del museo ferroviario quedé olvidada mientras se realiza-
ban actos recordatorios de centenarios de otras aperturas de lineas en Espafia y algunas
pequefias exposiciones con motivo de fiestas patronales”.

Arrillaga y Jests de la Fuente recordaron en la revista Ferrocarriles y Tranvias
(FUENTE, 1951) el objetivo de abrir un museo ferroviario con la coleccién de Barcelo-
na, pero fue finalmente Francisco Wais, quien rescat6 la idea en unas cartas dirigidas al
diario ABC (WALIS, 1987). En 1964, la direccién de RENFE por medio de la circular n®
293 se comprometi6 con la construccién del museo ferroviario que habia sido imaginado
por la Comisién Oficial del Centenario. El lugar elegido fue la planta baja del palacio
de Fernan Nifez, una mansion en las proximidades de Atocha de estilo romantico. El
edificio habfa sido adquirido en 1941 por la Compaififa Nacional de los Ferrocarriles del

Oeste de Espania, e integrado en el patrimonio de RENFE tras la nacionalizacién de todo
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FIGURA 1 — Detalle de la exposicidn del centenario Barcelona.
Fuente: Centenario del Ferrocarril en Espafia (1948).

el sistema ferroviario de via ancha. Fue usado como sede del Consejo de Administracién
de la empresa estatal hasta la década de 1980 y actualmente es la sede de la Fundacién de
los Ferrocarriles Espanoles (FFE) (MARTIN, 1999).

La gestion del proyecto fue casi personal de Francisco Wais San Martin como
responsable maximo y tnico. En la dictadura este no era un caso singular, los proyectos
museoldgicos constituidos por un director, asistido por un ordenanza, con funciones tan
diversas como la gestién del centro, la catalogacién, la conservacién de fondos y la prepa-
racion de exposiciones eran habituales. Aligual que sucedié con Wais, para muchos de es-
tos personajes era dificil entender que su museo no era un dominio personal (BOLANOS,
2008, p.421), por lo que el museo tenia un discurso muy particular.

Ademis, el espacio expositivo de esa primera sede del museo en el palacio de la calle
San Cosme y San Damidn, no era el idéneo para una coleccion de locomotoras por su redu-
cido espacio. Asi que, mientras se encontraba lainstalaciénidénea, la solucion museistica se
basé en maquetasy cuadros que ofrecfan unaimagen de lo que Francisco Wais entendfa que
era la evolucion del ferrocarril en Espafia. La coleccion de maquetas que se podia ver en el
museo primitivo eralamisma que la expuesta en Barcelona en 1948 con algtin afiadido como
la de lalocomotora MZA n® 1100, expuesta en Sevilla, o una reproduccion de la locomotora
de Aranjuez regalada a RENFE por los amigos del ferrocarril de Madrid en 1957.

En este marco expositivo limitado, destacaba por encima de todas las piezas la tini-
calocomotora real de la exposicion, lan® 1 de Andaluces, que es una pequefia locomotora

de vapor, puesta inicialmente en servicio en 1871 para el ferrocarril urbano que atendia
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a las bodegas jerezanas y que posteriormente pasé al servicio de maniobras (GOMEZ
MARTINEZ, 2008). Era por su tamafio la tinica locomotora que podia instalarse dentro
dellocal. Esta locomotora se encuentra en la actualidad en la exposicion permanente del
Museo del Ferrocarril de Madrid.

En 1969, RENFE también asumi6 la conservacion del patrimonio bibliografico y
documental creando la Biblioteca general de RENFE, que unificaba la Division de Docu-
mentacion y los servicios previos de Bibliotecas, Suscripciones y Documentacién (circular
n°366). Posteriormente, en 1979, se llevé a cabo la creacién del Archivo Histérico Ferrovia-
rio, donde se encontraba depositado, principalmente, el legado documental trasmitido por
las antiguas compaiiias ferroviarias que se habfan integrado en RENFE en 1941.

Coincidiendo con la creacion de la Biblioteca y el Archivo, se desarrollaron los
primeros encuentros académicos sobre la historia del ferrocarril en Esparia, los cuales
pusieron el interés sobre la historia econémica. Desde el Servicio de Estudios y el Centro
de Documentacion de RENFE se promocionaron varios seminarios que contaron con
la participacion de investigadores espafioles y europeos de reconocido prestigio, como
Patrick O'Brien, Rainer Fremdling, Stefano Fenoaltea, Francois Caron, Antonio Gémez
Mendoza, Pedro Tedde, Pere Pascual o Gabriel Tortella, entre otros. En buena medida,
el impulso a estas colaboraciones vino de dos historiadores de RENFE, Arturo Iglesias y
Jestis Sanz Fernandez (RED NACIONAL DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES,
1981; FUNDACION DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES, 1990).

Sin embargo, al igual que sucedfa en otros paises, no fue en el contexto institucional y
académico donde se promovieron acciones de defensay conservacién de los bienes ferrovia-
rios. Enunlocal del colegio de ingenieros de Barcelona se fundé en 1944 la primera asociaci-
6n de amigos del ferrocarril de Esparia. El primer presidente de la asociacion fue José Marla
Bonet Garf, miembro de una familia muy influyente en Barcelona. Las primeras actividades
de la asociacién estuvieron relacionadas con la reproduccion a escala, el tren eléctrico y las
exposiciones de maquetas. La conexion de los ingenieros con el mundo ferroviario no es tini-
ca de Espafia, los primeros entusiastas de la arqueologfa industrial en Inglaterra también lo
erany en 1909 ya habian fundado la Stephenson Locomotive Society (DIVALL & SCOTT,
2001). Elnimero de asociaciones crecié pronto en Espana. En 1946 se fundé laAsociacion
de Amigos del Ferrocarril de Madrid en el Salén de Actos de la Cdmara de Comercio e In-
dustria de Madrid. En 1963 se reunieron por primera vez las asociaciones locales espafiolas
en Zaragoza, en unareunién que fue promovida por el entonces presidente de la asociacion
madrilefia, Juan Bautista Cabrera Pérez-Caballero, ingeniero de profesién, y muy conocido
en el mundo de los investigadores y aficionados al ferrocarril por su fondo fotografico espafiol
y europeo (CUELLAR et al., 2007). La reunion establecio las bases para la constitucién de
una Federacién Espafiola de Asociaciones y la celebracion de reuniones anuales.

La segunda mitad de la dictadura del general Franco en Espana coincidié con

grandes cambios en lared ferroviaria. Tanto en el plan de ayuda americana (1953-1963),
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consecuente del Pacto de Madrid firmado entre Espafa y Estados Unidos, como en el
Plan Decenal de Modernizacién de RENFE (1964-1973) se manifestaba la intencién
de quelas tracciones diésel y eléctrica sustituyeran al material vapor (MUNOZRUBIO,
1995). Por ello, ademds de maquetas y fotografia las asociaciones se movilizaron, como
habifa sucedido en otros casos europeos, ante el abandono de las locomotoras (BUCHA-
NAN, 2000). La atraccién por la locomotora movilizé a aquellos que pensaban que es-
perar al estudio académico podia suponer un lento proceso y que muchos de los bienes
acabarfan siendo destruidos por la inoperancia y lentitud de la academia (TRINDER,
2000; LALANA, 2010). La progresiva extincion de la traccion vapory el cierre de lineas
y ramales de escaso tréfico se constituyeron en sélidos argumentos de su interés por los
ferrocarriles (CUELLAR, 2016). Este proceso no es exclusivo de Europa, en Brasil la
celebracion del centenario tuvo una exaltacion nacionalista y mitificé la figura del barén
de Maud, también muy similar al caso espafiol, donde la figura de otro financiero con
titulo nobiliario, el marqués de Salamanca, fue ensalzado a través de una produccion
cinematogréfica. Al igual que habia pasado en Espana, la posterior dictadura brasilena
aprovecho esta coleccion para construir un discurso propagandistico del progreso na-
cional con todas sus consecuencias (OLIVEIRA, 2013) y fueron los trabajadores los
primeros que se preocuparon por la conservacion asociada a la identidad y la memoria
(CALISKEVSTZ, 2012).

Aunque de manera informal, la presencia de personajes de alto nivel social cerca-
nos al régimen, como médicos, ingenieros, directivos de empresas o altos funcionarios
de la administracion del Estado, ayud6 a que se pudiesen tutelar vehiculos en estaciones
en desuso o con poco trafico. Esta circunstancia se observa en que en los actos conme-
morativos y reuniones de asociaciones hay una participaciéon de RENFE o de personas
del régimen. El 21 de mayo de 1957 en Madrid se celebré un homenaje a la locomotora
030-2013 de RENFE (MZA n° 246), ahora conservada en el Museo del Ferrocarril de
Catalufa, que llevaba cien afos en servicio, particip6 el infante José Eugenio de Baviera,
Manuel Arrillaga, que habia sido presidente de la Comisién Oficial del Centenario, el
Director General de RENFE, José Marfa Garcia Lomas, y el presidente de la asociacion
madrilefia, el Conde de Alcubierre.

En el primer acto oficial de la Federacion Espafiola en el Congreso del MOROP
(Modelistas Europeos del Ferrocarril) de 1967 se prepar6 una exposicién de material fer-
roviario con el tren del centenario (laréplica del tren inaugural de 1848), tres locomotoras
eléctricas y catorce locomotoras de vapor. Un afio mds tarde en Oviedo se celebré una
reunién de las asociaciones espafiolas para conmemorar el 50 aniversario de la Ley Cambé
que permitid la financiacién publica de la electrificacion de la rampa de Pajares. Para esta
ocasion se expusieron las locomotoras eléctricas mds antiguas y algunas de las modernas
en la estacién de RENFE en Oviedo®. También en 1972 se celebré una nueva reunién de

asociaciones con exposicion de material a escala en San Sebastidn.
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El evento mas importante antes de que terminase la dictadura fue el XIX Congreso
del MOROP, celebrado en Barcelona en 1972 con ayuda del régimen. Entre las diversas
actividades realizadas destaca la exposicion de locomotoras en el depésito de locomotoras
de Vilanovaila Geltrt (Barcelona). Para ello se rehabilité el edificio modernista de finales
del siglo XIXy se restauré una importante coleccién de locomotoras que fueron exhibidas
por vez primera con la intencién de ser preservadas para abrir un gran museo con material

histérico real (Figura 2).

ALGUNOS APUNTES SOBRE EL PATRIMONIO FERROVIARIO ESPANOL
TRAS LA LLEGADA DE LADEMOCRACIA

La solucién que la dictadura habia dado a la conservacion del patrimonio ferroviario se
demostraba insuficiente para la sociedad espanola que emergia en el dltimo cuarto de
siglo. Por un lado, los museos britdnico y francés, ubicados respectivamente en York y
Mulhouse, eran modelos exitosos creados a partir de una coleccion de material rodante y
de iniciativas de asociaciones, como ocurrfa en el caso espafol. Por otro lado, la renova-
cién de los principios museolégicos que a mediados de siglo XX cambi6 los discursos y los
temas tuvo un fuerte impacto en la Espafa de la transicion. Los intereses sociales respecto
a los museos se democratizaron y el museo debia dejar de ser el viejo caserén protector,
faro y guia de la cultura de occidente. La sociedad reclamaba que los museos recogieran
el pasado en el presente como reaccion a la pérdida de identidad que sufria la sociedad
contempordnea (LOWENTHAL, 1998) (Figura 3).

En ese ambiente favorable a la creacién de un museo ferroviario, fue clave la cele-
bracién del centenario de la inauguracion del edificio de viajeros de Madrid-Delicias en
1980. Esta conmemoracién puso en valor la estructura del edificio de viajeros y propor-
ciono las bases para un acuerdo de colaboracién entre el Ministerio Culturay la empresa
RENFE. El proyecto inicial era crear un museo de ciencia y tecnologia con una seccion
especifica de ferrocarril (TORRES BALLESTEROS, 2011). Pero este proyecto no llego
a desarrollarse porque RENFE desligo el proyecto del Museo Nacional Ferroviario del
Ministerio de Cultura.

La circular n® 481 de RENFE del 12 de febrero de 1982 creaba un Consejo de
Patronato para el Museo Nacional Ferroviario y establecia que la institucién estarfa pro-
movida directamente por la empresa ferroviaria. Se trataba de un movimiento que tenfa el
objetivo de mejorar la imagen del ferrocarril en Espafia, difundiendo la decisiva contribu-
cién de este medio de transporte al desarrollo econémicoy social de Espana. Finalmente,
en diciembre de 1984 abri6 sus puertas el Museo Nacional Ferroviario, que fue cedido a
la FFE por convenio establecido entre estay RENFE en 1986, que fue renovado en 1995
(GARCIA FERNANDEZ, 2008).

Lacreacién de la FFE por RENFE en 1985 marcé el punto de inflexién en la conside-

racion de la herencia ferroviaria como manifestacion cultural. Fue creado, segtin indicaban
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FIGURA 2 — Entrada al MOROP en Vilanova i la Geltru, 1972.
Fuente: Entrada Al Morop (1972).

FIGURA 3 — Edificio de viajeros de Madrid-Delicias finales de los setenta.
Fuente: Madrid-Delicias (1975-1980).
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sus estatutos, con la finalidad de velar por la conservacién de los fondos materiales y docu-
mentales de valor histérico o artistico que tuvieran relacién con el ferrocarril, y de difundir
los aspectos culturales de dicho medio de transporte, para lo que se proponia mantener y
enriquecer los fondos museisticos del ferrocarril y promover su exposicién publica.

Ademas, su creacion coincidia con la promulgacion de la Ley del Patrimonio His-
térico Espanol, de 1985, en la que de forma implicita se reconoce por primera vez el valor
histérico del patrimonio industrial. La transformaciéon del discurso propagandistico al dis-
curso de manifestacion cultural se iniciaba con una herramienta significativa, un museo
nacional del ferrocarril gestionado por una institucién con fines de conservacion, difusion
e investigacion. A este museo le siguieron otros con los mismos intereses: Vilanova i la
Geltraen 1992, el Museo Vasco del Ferrocarril en Azpeitia, también 1992 e impulsado por
el Gobierno vasco, y el Museo del Ferrocarril de Asturias, en Gijon, abierto en 1998y ges-
tionado por el ayuntamiento gijonés. Después vinieron una pléyade de museos, centros
de interpretacion y colecciones particulares mas o menos formales (MENDEZ, 2016).

Elmodelo que se impuso en Espafia— aunque también en muchos otros casos —
fue el de la exposicion estatica, al modo de un salén de la fama (Hall of power) (DAVIES,
1996). El principal y casi tinico protagonista era, y sigue siendo, la locomotora, especial-
mente de vapor. La presencia de la infraestructura, la organizacion social o el contexto
histérico es puntual o secundaria en casi todos ellos (COULLS, 1999). En el caso del mu-
seo madrilefio se configura como espacio principal la denominada sala de traccién, donde
se concentra la exposicion de vehiculos, tanto locomotoras como coches de viajeros, y se
habla de otras salas anexas sin mayor precision (MARTINEZ VARA, 1990).

El siglo XX, que ha sido nuestro objeto de estudio, concluye con la celebracién
del sesquicentenario? del ferrocarril espafiol en 1998. Para esta conmemoracion se
realizaron numerosas actividades y propuestas encaminadas a difundir la historia del
ferrocarril. Se realiz6 un estudio histérico y se generé un fuerte interés por el pasado
ferroviario que se tradujo en publicaciones académicas de cardcter nacional y regional,
celebraciones locales y apertura de viejos trazados ferroviarios como vias verdes. Todos
ellos proyectos que han conseguido conservar bienes materiales, y conocer el pasado de
las diferentes lineas. Pero que han dejado pendiente el tratamiento de la memoria social
y el desarrollo de un discurso en el que el ferrocarril sea entendido como patrimonio

cultural de la sociedad contempordnea.

CONCLUSIONES

Aunque falta por desarrollar un discurso que relacione los bienes ferroviarios con la iden-
tidad y la memoria de la sociedad contemporédnea en Espana, se ha constatado a lo largo
de este texto que ya a final del siglo XX se entendié que la actividad ferroviaria es una ma-
nifestacion cultural. En este proceso, en esencia, se detectan tres grandes periodos: el de

las exposiciones tecnolégicas, que llega hasta la Guerra civil; el de la conmemoracion de
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centenarios, coincidente con la larga dictadura franquista, y caracterizado por aprovechar
estos eventos como medio de propaganda retrasando la consolidacion de las colecciones; y
finalmente, el momento de configuracion de los museos ferroviarios, que se ordenaron en
nuestro pafs practicamente en la década final de siglo cuando en Europa fue un proceso
anterior vinculado a la renovacién museoldgica y las colecciones de los centenarios.

En todo caso, queda de manifiesto que la construccién de la idea del patrimonio
ferroviario espafiol durante el siglo XX ha estado dominada por el proceso fisico de reali-
zaciones, siguiendo en lo esencial los ritmos de evolucién de los pafses europeos, aunque
también con notables diferencias. Se arrincond, asi, el proceso intelectual en el diseno
critico de un patrimonio cultural ferroviario que hubiera trascendido m4s all4 de las loco-
motoras (especialmente de vapor) como argumento principal y casi tinico. De esta manera
se hubiera construido un discurso més global, siguiendo la linea de los cdnones propuestos
por las organizaciones internacionales que velan por el patrimonio industrial, es decir,
se hubiera construido un discurso que articulase los fenémenos naturales, técnicos y
socioeconémicos y los valores especificos de un medio de transporte que cambié nuestra

sociedad, ahora hace ya casi dos siglos.

NOTAS

1. Utilizaremos estas dos denominaciones actuales, aunque inicialmente fueron bautizados como
Museo Nacional Ferroviario, tras su creacién en 1980 por parte de RENFE, con sede en la ma-
drilefia estacion de Delicias, y Museo del Ferrocarril de Villanueva y la Geltrd, por acuerdo con la
Generalidad de Catalufia en 1983 (GARCIA FERNANDEZ, 2008).

2. Entre otros, se instalaron en esta exposicion una caja de fuegos de una locomotora de vapor, el
cambio de marcha de unalocomotora de vapor, cruzamiento de via sencillo con indicador de cambio
de aguja, bdscula puente de 30 t, puesto telegréfico de estacion Breguet-Morse, vagon de bordes
altos de 15 t de carga, puesto telegrafico mévil, y una variada muestra de tuercas, bielas, palancas,
manivelas, silbatos, etc. del ferrocarril INSTALACION DE LA COMPANIA DE LOS FERRO-
CARRILES DE MADRID A ZARAGOZAY AALICANTE, 1907).

3. Archivo Histérico Ferroviario (s.d.a), C-1447-001.

4. Arrillaga habfa sido nombrado Subdirector General de RENFE en el momento de su creacion,
puesto en el que se jubila por edad en 1943. Solicita entonces el reingreso al servicio del Estado y
desempena la Jefatura de la Inspeccion de Circulacién y Transportes, donde llegé a la presidencia
del Consejo de Obras Publicas.

5. Director General de Propaganda.

6. Archivo Histérico Ferroviario (s.d.a), Fototeca, signaturas FN_0239 a FN_02973.
7. Un éxito de la RENFE en la feria de San Lucas, de Jaén (FERROVIARIOS, 1950).
8. Archivo Histérico Ferroviario (s.d.a), Fototeca, FA_0157.

9. Este término, segtin nos contaba el que fue Director Gerente de la Fundacion de los Ferrocarriles
Espanioles entre 1993y2009, Carlos Zapatero Ponte (1948-2012), vino propuesto por el académico
y premio Nobel de literatura, Camilo José Cela, que como miembro del Patronato de la Fundacion

de los Ferrocarriles Espafioles asesoraba a esta institucion en sus actividades.
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