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EL FERROCARRIL: LEGADO CULTURAL Y PATRIMONIO
Inmaculada Aguilar Civera
Universidad de Valencia

Hablar de patrimonio en la Antigüedad suponía ya entonces hablar de conservar, de
acrecentar y de transmitir un legado a sus descendientes. Hoy nuestro concepto de patrimonio
tiene, también, una dimensión social y pública que nos afecta a todos como miembros de una
comunidad política. Ya desde el siglo XVIII se habla de una responsabilidad social de transmitir
nuestro propio patrimonio. En un sentido intensamente conservacionista del patrimonio, y en
concreto de la arquitectura como soporte de la memoria, han habido grandes defensores como
por ejemplo Ruskin que ante nuestros antiguos edificios nos advierte que “no tenemos derecho
alguno para tocarlos. No son nuestros. Pertenecen en parte, a quienes los construyeron y, en
parte, a todas las generaciones que nos han de seguir”1. Desde otro punto de vista, nuestro
escritor Miguel de Unamuno, en 1898 nos hace un llamamiento romántico hacia la visión de los
monumentos industriales, a la memoria histórica, al describir “La Casa-Torre de los Zurbarán” y
comentar “Alguien ha dicho que, dentro de algunos años las actuales máquinas de vapor,
sustituidas por otros motores, se convertirán en monumentos arqueológicos, yendo a parar a
museos. Puede muy bien suponerse, con igual razón, que esas altas chimeneas de las fábricas,
cuyo humo se divisa desde la reliquia de la vieja Torre de los Zurbarán, llegarán a ser también
curiosidad arqueológica, “mudos testigos de cuanto fue y ha muerto”. Y como un romántico de
hoy puede ir a la Casa-Torre begoñesa a meditar en el irrevertible fluir del tiempo y en la eterna
mudanza de las cosas, así podrá ir mañana un futuro romántico al pie de las ruinas que de
nuestros actuales hornos queden, a meditar la misma meditación siempre antigua y nueva siempre,
tan vieja como el sol y, como él, cada día nueva. Y lo que ese futuro romántico sienta,
recordando nuestros días, no será del todo diferente a lo que sentimos hoy, recordando las
férreas edades de las enconadas luchas de los banderizos”2.

Nuestro concepto de patrimonio como el conjunto de hechos, objetos o caracteres que
configuran el legado cultural de la sociedad actual tiene su origen en el siglo XIX. En 1903, el
profesor austríaco de Historia del Arte Alois Riegl cita los siguientes criterios para valorar un
patrimonio: valor histórico, valor cultural, valor artístico, valor emocional y valor práctico. Hoy el
término “Patrimonio” puede hacer referencia a dos conceptos próximos y relacionados entre sí,
uno que responde al hecho de su procedencia temporal, pasada, constituida por un conjunto de
objetos y tradiciones que forman la herencia cultural de las generaciones precedentes (legado
cultural), la cual ha de transmitirse, con la consiguiente aportación de la actual, a las del futuro; y
otro alusivo a la particularidad que, independientemente de su procedencia cronológica o incluso
de su naturaleza, tales bienes supongan respecto a otra realidad más indiferente, más habitual y
menos representativa de un estadio cultural concreto. Con esta acepción de patrimonio, el
abanico es enorme dando cabida a realidades que van desde el Patrimonio Natural hasta la
producción actual en materia artística o cultural en general3.

Hablar de Patrimonio Ferroviario, es hablar de Patrimonio Histórico y Cultural, es hablar
de líneas y trazados que surcan, delimitan y marcan un territorio, de obras de fábrica (estaciones,
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apeaderos, almacenes, talleres, depósitos, puentes, viaductos, tágeas, túneles, etc.), de material
móvil (locomotoras, vagones, maquinas, señalizaciones,...) de archivos de empresa, de memoria
oral. Pero a su vez, esta herencia, ya no tan próxima (hablamos de 150 años de existencia) tuvo
una repercusión social y urbana de gran amplitud, dejando sus huellas no sólo en la ciudad
decimonónica sino en todos los ámbitos artísticos, pintura, literatura, música, cine y en todos los
círculos de la sociedad.

Sabemos que hasta la década de los años sesenta, la arquitectura ferroviaria, no era
contemplada como parte de la Historia de la arquitectura, su faceta industrial le impedía ser
contemplada como objeto del patrimonio Histórico-Artístico de una ciudad y por ello ni era
estudiada, ni investigada, ni conservada. Las acciones bélicas de la segunda guerra mundial frente
a objetivos industriales, provocaron años después la voz de aviso sobre la desaparición de este
tipo de edificios; el momento clave fue, en concreto, el derribo del grandioso pórtico de la
estación londinense de Euston en 1962 (realizada entre 1835-39 por el arquitecto Philip Charles
Hardwick y el ingeniero Robert Stephenson), derribo que provocó protestas y levantó opiniones
entre historiadores y científicos entorno a la salvaguardia del patrimonio industrial británico. En
esta década nace y se define una nueva disciplina, la arqueología industrial que tiene como
finalidad, según Hudson “... el descubrimiento, la catalogación y el estudio de los restos físicos del
pasado industrial, para conocer a través de ellos aspectos significativos de las condiciones de
trabajo, de los procesos técnicos y de los procesos productivos”. Por lo tanto, la disciplina
llamada Arqueología industrial nace en íntima relación con el movimiento de revalorización del
Patrimonio Industrial, con el interés por su estudio, con la clara intención de preservar y con una
finalidad educativa y cultural.

Es en los años setenta cuando en España, a través de las primeras investigaciones de
Pedro Navascues Palacio4 sobre la arquitectura del siglo XIX, se empiezan a valorar las
estaciones de ferrocarril, integrando este tipo edilicio dentro de la Historia de la Arquitectura. En
1980 llega a Madrid la exposición “El mundo de las estaciones”5 generada en París, y con este
motivo se plantea por primera vez en España una primera visión general de la arquitectura de la
estación de ferrocarril6. El Colegio de Arquitectos de Madrid7, la Generalitat de Catalunya8 y la
sala Parpalló de Valencia9, inauguran a su vez exposiciones sobre el mismo tema, se publican los
primeros estudios en sus respectivos catálogos y aparecen las primeras monografías sobre el
tema10. A la par se inician investigaciones en la Universidad Complutense de Madrid como la
Mercedes López sobre la Línea MZA11 y la mía propia sobre la Línea de los Caminos de Hierro
del Norte de España12. A partir de ese momento son numerosas las investigaciones y trabajos
sobre esta nueva materia. Igualmente se dan los primeros pasos para la preservación de las
estaciones. El caso valenciano fue uno de los primeros que saltó a los medios de comunicación.
La estación del Norte de Valencia realizada entre 1906 y 1917 por el arquitecto Demetrio Ribes
y el Ingeniero E.Grasset, una de las obras más relevantes del modernismo de corte vienes de la
Comunidad Valenciana, estuvo a punto de sucumbir bajo la piqueta en 1972, como parte del
nuevo proyecto urbanístico llamado “Plan Sur”. Este proyecto provocó numerosas polémicas en
la prensa diaria que evitaron no sólo que la estación no fuera derribada sino que fuera incoada
como Monumento Histórico Artístico13.
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No debemos tampoco olvidarnos de la labor que para la conservación de este patrimonio
han tenido las colecciones privadas y las Asociaciones de Amigos del ferrocarril, los cuales a
través de una mirada más sentimental han conseguido conservar y mantener objetos, folletos,
mobiliario, material móvil, patrimonio mueble, material que sin su dedicación y numerosas
actividades no hubiera llegado hasta nosotros. Muchas de estas colecciones sabemos que han
dado origen a museos que hoy podemos presentar en determinadas ciudades.

********

 El valor histórico del ferrocarril, el inmenso legado cultural que nos ha dejado, es hoy
evidente, pese a ser un pasado todavía próximo a nosotros y vigente en muchos de los casos.
Pero debemos llegar a puntualizar los valores que caracterizan este legado, este patrimonio, con la
finalidad de llegar a una interpretación seria y científica de su propia identidad en una época
determinada.

El ferrocarril tiene su inicio en 1825, en plena era mecánica, entendiendo ésta como
producto de la revolución industrial. Periodo, en el que como nos indica Ezio Manzini14, “la
técnica moderna y la industria nacieron y se desarrollaron adoptando modelos de pensamiento y
praxis operativas derivadas de los paradigmas propuestos un siglo antes por la ciencia (la
mecánica clásica de Newton)” . Así el proyecto técnico es concebido en este periodo como
mecánico-reductivista, es decir, a través de la descomposición de un problema en sus diferentes
partes y donde el resultado final es la recomposición de esa diversas partes elementales.
Relaciones causa-efecto y un pensamiento cuya eficacia se basaba en una actividad racional y
científica. Dentro de este pensamiento surge el nuevo medio de transporte, el ferrocarril.

Si queremos contemplar el origen de nuestras primeras estaciones, podemos
aproximarnos a las primitivas estaciones cubanas, que poco se diferencian de las primeras inglesas
o americanas, ya que de ellas tomaron su tecnología. De la primera línea española en la isla de
Cuba y del paradero primitivo de la Habana (llamada estación de Villanueva) se conserva la
litografía de Federico Mialbe de la serie “Isla de Cuba pintoresca” edificio ecléctico de dos
plantas con dos alas porticadas sobre pilares con cierto aire neomedieval y detalles moriscos. Era
un edificio paralelo a las vías. El carácter monumental y artístico de la estación ya se observa
claramente en esta imagen. Esta estación, fue ampliando su superficie, aumentado una planta
sobre los soportales y fue derribada en 1913 para dar paso a la estación terminal de los FF.CC.
Unidos de la Isla de Cuba. Sin embargo todavía queda en pie una de las primeras, la antigua
estación de Bejucal, inaugurada el 19 de noviembre de 1837, y realizada con motivo del primer
tramo entre Garcini (La Habana) y Bejucal. Es un ejemplo típico de edificio funcional de dos
plantas, dedicada la superior a vivienda y la planta baja al servicio de viajeros. De nuevo paralelo
a las vías, mantiene todavía su magnífica y delicada marquesina original con esbeltas columnas de
fundición de procedencia inglesa.
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Unos días antes de inaugurarse la línea la Junta de Fomento dictaminó unas disposiciones
para el buen desarrollo del ferrocarril y redactó un primer reglamento provisional. Este informe es
de gran interés para poder observar la organización y las primeras funciones de una estación. Los
dos primeros apartados hacen referencia al transporte tanto de pasajeros como de mercancías,
los restantes al personal necesario para la gestión y funcionamiento de la línea. Con respecto a los
pasajeros inciden en la puntualidad de los horarios15 y en el control de billetes16. Con respecto a
las mercancías, el reglamento hace mención a su entrega un día antes de la salida, al reparto y
distribución en los coches (vagones) y al pago de estos fletes. El cargo de sobrestante mayor era
el de mayor responsabilidad de la línea destinado a llevar toda la contabilidad, era el delegado de
la comisión para la vigilancia de todos los ramos y dependencias, así como de todo lo referente a
reparaciones. Los guarda-almacenes se dedicaban a vigilar el recibo, carga y entrega de
mercancías así como de mantener la exacta expedición de los trenes. Los conductores de trenes,
además tenían la obligación de control sobre los viajeros y mercancías, su acomodación y
distribución en los coches-vagones.

Puntualidad, control, distribución, orden, economía, serán las pautas principales que se
dejan entrever en este reglamento. Y estos aspectos son los que irán evolucionando y
desarrollándose llegando a formalizar unas disposiciones adecuadas para sus propias
necesidades. Estas características son fundamentales para valorar el ferrocarril como uno de los
proyectos técnicos, antes aludidos, que reflejan en mayor medida la era mecánica y el desarrollo
de la revolución industrial

Estas nociones proceden del impacto que provocó la propia industrialización. La máquina
introduce una ruptura en la historia de la técnica, conduce a revaluar el trabajo y a cambiar
nuestro sentido en la organización social. La máquina no es sólo un dispositivo concreto, un
ingenio, es también una máquina social, una organización racional de la producción. La máquina,
en este proceso de industrialización, introduce los conceptos de repetición, de estándar, de serie y
de unidad en el pensamiento del constructor. Estos principios necesitan previamente la
elaboración de un modelo, de un prototipo, de un plano, es decir, de una común medida. El plano
será la referencia para el control del buen funcionamiento del sistema y para el control del objeto
producido.

Así, la máquina es la copia de un modelo abstracto, pero a su alrededor ella reproduce un
modelo y en la uniformidad de su movimiento lo repite. El prototipo, o lo que es lo mismo: el
modelo a repetir, es también el modelo de la organización del trabajo, del proceso de producción.
Es la representación concreta bajo forma de objeto de la concepción misma de este proceso. Es
necesario, pues, crear ese modelo, codificar el método, dividir el trabajo en tareas repetitivas,
normalizar el instrumento y el objeto, y prevenir el intercambio de las partes

A su vez la máquina, objeto técnico concreto, y la industria exigen que su producción sea
pensada con anterioridad. Ellas no pueden en su funcionamiento normal, adaptarse a lo imprevisto
del acontecimiento. Por ello el cálculo deviene el modo de pensamiento privilegiado en la
sociedad de producción. Ellas exigen a su alrededor, la previsión, la precisión, el rigor y el
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control. La idea de un control permanente implica que el proceso mismo sea concebido para
permitirlo. La concepción del control de la fabricación de un objeto define así mismo el proceso y
consecuentemente el objeto en sí mismo.

En un sentido amplio, el ferrocarril es, en efecto, una industria, por la cual la sociedad
materializa, transmite y transforma su cultura. El ferrocarril es, en este sentido, una rama de la
actividad económica que tiene por objeto explotar las riquezas y fuentes de energía y transformar
los medios de transporte, posibilitando la comunicación de viajeros y mercancias entre territorios
lejanos, activando el comercio y los distintos sectores industriales, desarrollando el intercambio de
ideas, culturas y pensamientos. Pero por industria ferroviaria hay que entender también una
organización particular de esta actividad económica, aquella que resulta de la revolución industrial
y en la cual converge el maquinismo con valores y nociones, tales como, racionalización,
especialización, concentración e integración. Este tipo de organización caracteriza la sociedad
moderna.

*****

Cuando se inaugura el primer servicio de viajeros en 1830 nacen unas nuevas necesidades
que vendrá a cubrir el denominado edificio de viajeros: venta de billetes, salas de espera, recogida
de equipajes, sección de control y oficinas, vivienda del jefe de estación, servicios, cantina. Pero a
su vez este edificio no es un elemento único, pues constituye una de las múltiples obras de fábrica
de una línea férrea y por ello su estudio es difícil de analizar sin estar introducido dentro de su
propio sistema. Empresa, explotación, trazado, puentes, túneles, talleres, almacenes, depósitos,
señalización, vías, etc... son algunas de las facetas de este inmenso mundo ferroviario. Por ello
aunque en estos momentos nos centremos más en el denominado edificio de viajeros su visión
siempre seria limitada sin tener en cuenta esta premisa.

A partir de los años cuarenta se estudia y se analiza en diversas publicaciones la estación
como género arquitectónico, con el fin de dar unas pautas sobre las mejores disposiciones a
adoptar en estas construcciones. Los estudios de Polonceau y Bois17 (1840), el de Le Chatelier18

(1845), el de C. Daly19 (1846), el de L. Reynaud20 (1850), el de Perdonnet21 (1856), el de
Chabat22 (1860) el de L. Benouville23 (1889-92),... son indicativos del interés no solo de los
estudios tipológicos de raíz positivista sino también de la importancia de este tipo edilicio en la
ciudad del siglo XIX.

Los estudios de mayor interés fueron en un principio los publicados en la Revue Générale
de l’Architecture et des Travaux Publics, pues su análisis se centra en las distintas
disposiciones distributivas de los edificios de viajeros, a partir del estudio de más de treinta
estaciones ya construidas desde 183024. Es una labor de análisis y síntesis con el fin de llegar a
darnos unos principios generales. Ya desde el primer estudio teórico encargado por Cesar Daly,
director de la revista, a Camille Polonceau y a Víctor Bois, se habla de cuatro disposiciones
dependiendo de la posición del edificio de viajeros con respecto a las vías. Para los autores la
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solución más adecuada y de menor coste era la del edificio lateral y paralelo a las vías (solución
que en mayor medida fue empleado en las primeras estaciones)25.

Desarrollando más este estudio, seis años después, Cesar Daly, mantiene estas mismas
disposiciones pero elabora su teoría en base a la disposición de servicios de salida y llegada de
viajeros, analizando las ventajas e inconvenientes de cada una de las disposiciones en base a la
posibilidad de ampliación, número de personal, recogida de equipajes y comodidad de los
pasajeros. Es un análisis puramente positivista, racional, donde los parámetros son la función y la
economía.

Daly plantea cuatro sistemas: 1) Entrada y salida reunidos en un sólo pabellón situado a la
cabeza de la línea y en dirección normal a la vía. Esta primera solución tiene varias ventajas:
servicios reunidos en un mismo cuerpo, menor número de personal necesario para su explotación,
construcción más económica, ampliación sin dificultades, tanto de vías como del edificio por tener
los laterales libres. Las desventajas aparecen con respecto a la recogida de equipajes y a la
distancia que existe entre los últimos vagones y el propio edificio. 2) La entrada y la salida se
encuentran en dos pabellones distintos y paralelos, a un lado y otro de la vía. Con esta solución, la
recogida de equipajes resulta mucho más cómoda, así como, la separación de los servicios a la
llegada de los de la salida hacen más clara la distribución y recorrido de los mismos; sin embargo,
se necesita un mayor número de personal y la ampliación del edificio presenta mayores
dificultades. 3) La entrada situada en un edificio colocado a la cabeza y el servicio de salida en un
pabellón lateral o viceversa. Este tercer sistema es una solución de compromiso entre los dos
anteriores, por lo que se observan las ventajas e inconvenientes de ambas. Tiene mejores ventajas
el colocar la entrada de viajeros en el pabellón de cabeza. Uno de los lados de la estación queda
libre para ampliaciones posteriores; los servicios de entrada y salida están completamente
separados y el servicio de equipaje que llega se realiza en las mejores condiciones. Esta solución
es, asimismo, la base del sistema denominado en U, típico de una estación término. 4) La entrada
y la salida reunidas en un mismo pabellón lateral. Este sistema siempre será recomendado para las
estaciones intermedias. El único inconveniente de esta disposición es la necesidad de realizar una
larga estación, sobre todo si se trata de una estación término26.

Cuatro años más tarde, el "Traité d'Architecture", escrito por Leonce Reynaud, en 1850,
vuelve a plantear el estudio de los varios tipos de estaciones. El discurso se inicia donde lo dejó
Cesar Daly, manteniendo como premisa las posiciones relativas a la entrada y salida de viajeros,
porque -según él- constituye el punto principal a tener en consideración en el momento de
proyectar una estación término o de cabeza; ya que éstas ejercen la mayor influencia sobre toda
la distribución y organización del servicio27.

Estos estudios, ya recogidos tanto en mis primeras publicaciones28 como en otras
investigaciones sobre arquitectura ferroviaria, son evidentemente básicos para entender el
concepto tipológico de la estación y para poder trazar una correcta evolución de la arquitectura
ferroviaria.
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Sin embargo, mi intención, hoy, es dar una nueva visión de la arquitectura ferroviaria. El
primer punto que quiero manejar es plantear la estación ferroviaria como una tipología claramente
definida por el pensamiento de la nueva era mecanizada. Englobada dentro de lo que podemos
clasificar como arquitectura industrial29.

No soy la primera en utilizar este término, pues en 1864, Florencio de Echenique, en su
"Breve reseña de los Caminos de Hierro"30 ya lo utiliza y a su vez cita unas frases de Cesar Daly,
referentes a la arquitectura de la estación: "La construcción de las estaciones pertenece a una
nueva arquitectura, la arquitectura industrial”. M.Cesar Daly, hablando de esta arquitectura, que
ha venido a servir de tipo a las demás construcciones industriales, se expresa en uno de sus
artículos en estos términos: “Hace algunos años se eleva en medio de nuestras poblaciones un
monumento nuevo, extraño, inmenso, misterioso aún para los viejos arquitectos que lo contemplan
con inquietud porque todo en él es nuevo, todo está aún en estado de promesa, siendo para el
artista rutinario un monumento amenazador. Los materiales con que esta construido lejos de ser
simplemente sacados de la tierra o del seno de los bosques salen la mayor parte de nuestras
fundiciones; sus primeros elementos suponen una sociedad admirablemente organizada en fuerza,
inteligente, dueña de poderosas industrias; estos elementos de construcción están unidos en virtud
de su propia naturaleza y de leyes científicas desconocidas a los antiguos maestros. Este nuevo
monumento, este símbolo naciente de una sociedad que cifra su gloria y su honor en el trabajo,
como sus antepasados lo han cifrado en la destrucción y en la guerra, este monumento es la
ESTACIÓN del camino de hierro”. Esta cita nos habla, de la innovación, de los nuevos
materiales industriales, de la nueva construcción férrea, de los métodos científicos, de su
controversia con el pasado, con los arquitectos; de la estación como nuevo monumento, un
monumento dedicado al trabajo, a la industria.

Es evidente y así lo demuestra la historia de la arquitectura, que los edificios responden a
una determinada época, época caracterizada por unos aspectos sociales, políticos, económicos,
religiosos, técnicos. De ahí que debamos reflexionar en primer lugar en la arquitectura ferroviaria
como la respuesta a un medio socioeconómico, ideológico y cultural.

Pensemos por ejemplo que con la revolución del transporte la noción de "tiempo" deviene
esencial. El tiempo, la puntualidad y el orden son propuestos a la sociedad como ideología. Ello
se vio reforzado con la llegada del ferrocarril. El tren tenía su hora de salida y de llegada. El
tiempo debía ser el mismo en toda Europa, los relojes debían estar coordinados. Surge un nuevo
concepto de territorio, los nuevos transportes acortan distancias y enlazan lugares antes
insospechados. Nace un nuevo sentido del comercio, sin límites; de la producción organizada.

Pero estos aspectos son, en realidad, consecuencia de los nuevos conceptos vitales e
ideológicos, provocados por la revolución industrial, tales como, economía, intercambiabilidad,
compatibilidad, facilidad de servicio, precisión del tiempo, control de calidad, previsión anticipada
de la acción....los cuales llevarán a la arquitectura, a la industria, a plantearse unas formas, unas
técnicas, unos procesos de construcción que reflejarán claramente estas nociones propias de la
era mecanizada.
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Por ello, mi discurso se va a centrar en aquellos aspectos de la arquitectura ferroviaria que
se relacionan con características propias de esta nueva era mecanizada. Y a ellas me remito.

 En primer lugar podemos hablar de racionalidad, sinceridad y transparencia. Por una
parte podemos decir que tanto un edificio genuinamente industrial, como un equipamiento técnico,
como la llamada arquitectura del hierro, son todos ellos productos de la revolución industrial y
que su proyecto técnico es concebido como mecánico-reductivista -siguiendo la definición del
paradigma de la mecánica clásica de Newton, es decir, a través de la descomposición de un
problema en partes, las soluciones de las diversas partes elementales y la recomposición del
resultado final. Es un proyecto técnico que puede siempre leerse desde unas concretas y
definibles relaciones causa-efecto. Es una actividad racional y científica y por lo tanto analítica,
mecanicista y causal. Sabemos que de esta forma - a través del taylorismo y el fordismo- se
organizó la producción, se organizó el mercado y se organizó gran parte de la construcción. A
este tipo de construcción pertenece la arquitectura ferroviaria. En ella el mecanismo de sus
órganos de funcionamiento, de su distribución, es transparente, se puede leer el proceso ya que
en todo momento su complejidad puede reducirse a la sencillez de sus elementos constitutivos. En
ella, el material debía mostrarse sincero en su estricta calidad con sus propias características. En
ella, se debe determinar la forma sincera y el volumen correcto que a su vez dará como resultado
una arquitectura "justa y bella". La obra de ingeniería es el modelo. De hecho, es en las fábricas y
en las nuevas tipologías arquitectónicas de este periodo, donde las estructuras de hierro se dejan
a la vista; lo mismo ocurrirá, algo después, con el hormigón armado. La lectura de proceso
organizativo de una estación es sobretodo evidente. El edificio de viajeros, el hangar, los muelles,
los talleres, las cocheras, los almacenes, los depósitos de agua, su distribución, y explotación etc.
tiene una lectura clara, transparente.

En segundo lugar podemos hablar de funcionalidad. El racionalismo, con su orden y su
lógica, con su fe en las reglas y el método, inició el proceso del funcionalismo. Será a partir de
este periodo (la era mecánica) que aparecen múltiples tipos de edificios, los cuales van a
responder a las nuevas necesidades de la industria y de la sociedad. Surgen los distintos tipos
fabriles, según su sector productivo, surgen nuevos tipos de edificios que responden a las
necesidades de la ciudad decimonónica, los cuales difieren totalmente entre sí.

En la arquitectura ferroviaria, los criterios de adecuación a un fin son mucho más
específicos que en la arquitectura monumental y estarán claramente relacionados con otros
criterios como el de la técnica, la economía, la producción, el orden, la organización del trabajo,
el tiempo. El mejor ejemplo podemos tenerlo en los estudios antes comentados de Cesar Daly o
de Leonce Reynaud sobre el tipo-estación manejando el criterio de la ubicación del servicio de
llegada y de salida.

No pensemos que estos estudios teóricos se encuentran alejados de la práctica
constructiva, basta con aproximarnos a las memorias de los proyectos para observar la incidencia
de estos primeros estudios. Así, Domingo Cardenal, ingeniero colaborador de James Beatty en la
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construcción de las estaciones valencianas, hace clara referencia a las distintas disposiciones de
los edificios y vías, justificando la adopción del tipo "de costado " para la estación de Valencia y
la de "frente" para la del Grao, debido a las distintas condiciones de los solares31 y a su
posibilidad de ampliación.

Además, como hemos podido observar, toda construcción industrial se funda siempre
sobre la existencia de necesidades y de posibilidades socioeconómicas. Un edificio industrial es
construido para una misión bien precisa, misión que debe cumplir de la forma más adecuada. El
nuevo criterio es la funcionalidad.  La forma y el volumen del edificio están al servicio de la
función que el edificio debe asumir, de la maquinaria que debe acoger y de la organización de la
producción que se tenga que establecer. Por otra parte, no se invertirá nunca en proyectos
importantes mientras las fuentes financieras sean deficientes. No se construirán, por ejemplo,
estaciones hasta que la infraestructura férrea del transporte haya sido organizada y en gran parte
realizada, sin esta obra previa no hay necesidad de estación.

Uno de los primeros nuevos conceptos que se recogen en la arquitectura de finales del
siglo XVIII es el de la prefabricación. Este concepto es claramente hijo de la revolución
industrial y tiene el mismo origen que el uso de piezas intercambiables en la producción de
artefactos o máquinas. La idea de economía, de facilitar un servicio, es decir, de buscar una
operación más fácil, más rápida y más eficaz se refleja en todos los elementos prefabricados. La
fabricación en serie de piezas, en todas sus partes y componentes, hace posible y acelera su
preparación, a través del recambio y éste es el argumento esencial del inicio de la uniformidad. Es
particularmente significativa esta estructura basada en principios como la producción masiva e
industrial de piezas unificadas ya sea madera, hierro u otro material, la economía de tiempo y el
empleo de una mano de obra "no" especializada. Estos principios se encuentran en todas las
obras de arquitectura con elementos prefabricados.

El primer empleo sistemático del hierro para sustituir al ladrillo en la construcción se inició
en 1770. Pero si hablamos de una tecnología científica y de una producción masiva y seriada,
tenemos que acercarnos a las investigaciones desarrolladas en Manchester a partir de 1826, por
Eaton Hodgkinson y William Fairbairn y las que se realizaron en Francia a través de E. Gauthey y
L. M. Navier. La primera consecuencia de estas investigaciones fue la aparición de la viga de
hierro forjado de sección en I. Sin embargo, sabemos que H.Cort había empezado a laminar
railes de hierro forjado en 1784 y que T.Tregold había propuesto la sección en I como la más
adecuada. Es decir, el transporte y por extensión el ferrocarril fueron pioneros en este sentido.

A partir de estas innovaciones, se puede hablar también de prefabricación en los
materiales de hierro para la construcción. Se crea un nuevo campo científico que llevó a estudiar
resistencias y numerosas variantes de vigas y cerchas, proporcionando a la arquitectura nuevos
conceptos de proporción y espacio. Estos nuevos elementos prefabricados constituirán la base
estructural de gran parte de la interesante y variada arquitectura del hierro del XIX.
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Así la mayor parte de las marquesinas de nuestras estaciones fueron fabricadas en talleres
lejanos a su destino. Las piezas eran posteriormente ensambladas. Como ejemplo podemos citar
las grandes marquesinas de las estaciones:

Alicante-Término, realizada por Schneider y Cia.
Alicante -Benalúa, realizada por la empresa belga “La Louviere”
Almería y Madrid-Delicias realizadas por Fives Lille
Barcelona-Término, realizada por La Maquinista Terrestre y Marítima
Sevilla-Plaza de Armas, realizada por los talleres Jareño y Cia. en Madrid
Valencia, realizada por los talleres Grasset en Madrid

Antes de pasar a comentar el concepto kit de esta arquitectura, creo que es necesario
introducirnos en el mundo extenso y desconocido, por la dificultad de encontrar esta
documentación, del catálogo comercial. Lógicamente la producción masiva de elementos de
construcción seriados y prefabricados necesitaban salir al mercado y el mejor método fue el
catálogo.

Si como antes comentábamos, la prefabricación era hija de la revolución industrial, por
sus principios de economía, facilidad de servicio, mano de obra no especializada, posibilidad de
recambio... con el catálogo se llega a un orden, a un control, a una previsión, a una selección bien
por categorías, bien por propiedades, bien por formas y todo ello, no sólo, viene implícito en el
concepto de normalización, sino también en el concepto de mercado. El artefacto, en términos
generales, entra en el mercado, con unas formas, unas categorías, unas dimensiones, unas
propiedades, unas proporciones, una capacidad resistente... que facilitan el servicio y la economía
del cliente o comprador y pueden, con antelación, prevenir el resultado de la obra.

Con todas estas características y condiciones, el catálogo comercial entra en el mercado
del siglo XIX. Todos los fabricantes, de cierta importancia o envergadura, pondrán un gran
interés en la elaboración de su catálogo de productos, a veces tan extensos que podemos hablar
de miles de referencias en ellos. A parte de los numerosos catálogos de maquinaria agrícola e
industrial, a mediados del siglo XIX fueron muy numerosos aquellos que se dedicaban a objetos
de fundición. El mobiliario, el alumbrado, la rejería, los elementos decorativos, los relojes, etc. son
elementos de la estación. Incluso en algunas fundiciones como la francesa “Salin” dedicaron su
producción al mercado ferroviario32. También hay numerosos ejemplos de cerchas para
almacenes o talleres como los de la fundición alcoyana Rodes y hermanos. El hierro como
producto, debido a sus propias características, sale al mercado a través del catálogo comercial
 Efectivamente en esta arquitectura de catálogo viene implícito, generalmente, el concepto
kit. Es de nuevo la idea de ensamblaje , de selección, de economía, de reutilización. Este
concepto de reutilización es también un deseo de economía que proviene claramente de aquellos
conceptos de intercambiabilidad, adaptabilidad y compatibilidad de los elementos normalizados.

Así en muchas ocasiones las piezas creadas para una obra fueron utilizadas en otras. La
gran marquesina de la Estación de Aragón en Valencia fue reutilizada para un edificio industrial en
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1974, fecha en la que fue desmantelada33; En 1986 la marquesina de la estación de León fue
desmontada para su rehabilitación, ampliándola de 60 m de longitud a 90 m34. Lo mismo
podemos comentar de la ampliación de la estación de Príncipe Pío en Madrid, en 193235. La
historia de la arquitectura del hierro y en concreto de la arquitectura ferroviaria esta llena de estos
pequeños acontecimientos, desmantelamientos y reutilizaciones.

Hasta este momento hemos tratado las nociones de prefabricación, catalogación y
ensamblaje en la arquitectura de la estación y hemos podido observar, sobre todo en los
catálogos, que en ocasiones nos proponían edificios o puentes fabricados en serie, constituidos
por elementos prefabricados pero resueltos en un diseño global, de forma que su adquisición
equivaldría a la compra del elemento completo, estándar.

Pero la arquitectura estándar en el siglo XIX no va a ser necesariamente de catálogo, ni su
material necesariamente el hierro; es la arquitectura típica que nace de un principio de economía
de empresa. Un modelo estándar servirá para abastecer las necesidades de construcción de un
barrio obrero, de una colonia, de una línea férrea... Se economiza tiempo y costes, tiempo de
proyectar elementos singulares y el coste de abarcar una gran variedad de materiales. Se organiza
un sistema y proceso de construcción global, donde se ha normalizado materiales y técnicas, y
donde se ha unificado la dirección y especializado la mano de obra.

Uno de los ejemplos mas claros, que aparecen dentro del nuevo mundo del transporte,
son las estaciones de ferrocarril. La creación de este tipo de transporte fue llevado a cabo por
grandes compañías ferroviarias, grandes empresas constituidas por sociedades de crédito,
entidades bancarias o promotores que eran accionistas de dicha compañía. Los proyectos se
realizaban en los gabinetes de ingenieros donde la noción de rapidez de proyectación y economía
en la realización, les llevó a crear un sistema de clasificación de estaciones, en 1, 2 3 y 4 clase que
simplificaba el trabajo que hubiera supuesto el proyectar un numeroso número de edificios
singulares. De esta forma se proyectaba un solo prototipo para cada una de las categorías y éste
se repetía según la clasificación asignada a las diferentes poblaciones. En estos prototipos se
reflejaban y se sintetizaban las necesidades del programa ferroviario de cada población. Por
ejemplo, podemos verlo claramente en las estaciones de la línea de Galicia, en las de Sevilla a
Huelva o en el primer proyecto para la línea de Alicante-Almansa36. Se trata de una arquitectura
modular, claro producto de las enseñanzas de Durand, donde la mayor o menor categoría de una
estación venía reflejada en la fachada por su mayor o menor número de módulos, seriados37.

Además de utilizarse un mismo modelo para la construcción de una determinada línea
férrea podemos encontrarnos con transposiciones de modelo en distintas líneas como podemos
observar en los proyectos realizados por Meliton Martín para las estaciones de Palencia a Coruña
(1871) que serán los mismos que los realizados en la línea de Leon-Gijón38. Lo mismo podemos
decir del proyecto realizado por Miguel Muruve para la línea de Segovia a Medina en que utiliza
los mismos modelos que los realizados para la línea de Barcelona a Granollers39. Mismas
relaciones nos podemos encontrar con las pequeñas estaciones de tercera clase de la línea de
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Galicia40 idénticas a las de Medina del Campo a Salamanca41 e idénticas a las de Oviedo a
Trubia42

Por último si hablamos de mercado debemos señalar el concepto de arquitectura de
empresa que adquieren. Me refiero al lenguaje o al estilo que adopta una empresa para crearse
una identidad propia. Es un problema de mercadotecnia, un problema de propaganda unívoca en
un mercado que empieza a estar saturado43.

Este nuevo proceso lo podemos observar ya con toda claridad en la segunda mitad del
siglo XIX sobre todo en las grandes empresas ferroviarias, o bien, en empresas de seguros,
bancos y cadenas de hoteles. Son empresas generalmente internacionales y a través de sus
ramificaciones, sus sucursales, introducen el estilo y lenguaje que las identificará. En absoluto se
trata de una arquitectura estándar, pues los solares, las dimensiones, los programas, pueden ser
totalmente distintos, sin embargo, si podemos hablar de un lenguaje o estilo estándar. La
representación de esta imagen en varios edificios y en lugares distintos es la representación de una
identidad única y auténtica.

Pero para definir una estación como arquitectura de empresa hay que plantear la
necesidad de identificación dentro de un mercado competitivo. Por ello debemos centrarnos en
las décadas de los años 70 y 80, años en los que podemos observar cómo las grandes compañías
ferroviarias van anexionándose otras líneas de menor importancia ya construidas, o iban
ampliando su red. En concreto serán la Compañía de los Ferrocarriles de Madrid-Zaragoza-
Alicante y la Compañía de los Caminos de Hierro del Norte las protagonistas, en mayor medida,
de esta política expansionista. La competencia existente entre ambas compañías ha sido un tema
perfectamente reseñado en la historia de nuestros ferrocarriles.

Los cambios son significativos, en primer lugar ya no se puede hablar de economía en las
obras de fábrica, al contrario las estaciones que se realizan en estas décadas tendrán una
monumentalidad acorde con el poder que van cobrando estas determinadas empresas, entrando
en un sistema de competencia mercantil, claramente propagandística en el que se emplean motivos
simbólicos y grandes logotipos44 centrando las puertas principales, coronando los edificios de
viajeros, formando parte del diseño de la rejería o del mobiliario interior. La marca se convierte
en un signo semántico. Incluso el alarde ingenieril fue utilizado como propaganda de poder
(pongamos por ejemplo la construcción de la marquesina de la estación de Atocha)45.
Evidentemente, es así mismo el periodo álgido del valor artístico de la arquitectura de la estación.
Estas obras transmiten al igual que cualquier construcción de la arquitectura civil y monumental el
devenir de la historia de la arquitectura, de tal forma que estaciones como la de Sevilla, Huelva,
Jerez de la Frontera, Cádiz, Toledo, Algodor, Madrid-Atocha, Madrid-Norte, Santander,
Valencia, Barcelona-Término, etc. son magníficos ejemplos del neohistoricismo, del eclecticismo,
del modernismo, del tradicionalismo, estilos que recoge a la historia de la arquitectura de la
segunda mitad del siglo XIX.
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Otros datos que nos revelan no solo la competencia sino la incipiente imagen corporativa
de estas empresas ferroviarias serían las numerosas inauguraciones de líneas, inauguraciones de
estaciones, conmemoraciones, celebraciones y fiestas que organizaban, y que vienen reflejadas en
revistas de ilustración de la época46. La empresa lógicamente intenta comunicarse a su público
externo a través de los medios de comunicación. Otro elemento a tener en cuenta serán las
numerosas guías que anualmente publica cada empresa, dando información de los recorridos y
distintos itinerarios, de los lugares de interés a visitar, de los productos y establecimientos de cada
una de las ciudades que recorre el tren, en realidad son verdaderas guías artísticas por el detalle y
profundidad con que son planteadas.

Sin embargo hay un aspecto, en el que la Compañía del Norte supera a la M.Z.A en
cuanto a imagen corporativa, me refiero a la utilización de un lenguaje arquitectónico concreto y
unitario que la identifica por encima de divisiones fronterizas. Sabemos que la Compañía de los
Caminos de Hierro del Norte de España es una empresa con capital mayoritariamente francés,
fundada a través de la Sociedad General de Crédito Mobiliario Español, dominada por los Hnos.
Pereire47. Esta Compañía en los años de expansión y de mayor prosperidad, amplía, reforma y
construye las grandes estaciones de su línea; así surgen las estaciones de Madrid-Principe Pío,
Valladolid, Burgos, San Sebastián, Santander e Irún48. Su plantilla de ingenieros (Grasset,
Avillumer, Biarez) y de arquitectos (Ouliac, Armagnac) no hacen más que seguir las pautas de una
imagen arquitectónica ya utilizada en otras empresas de los Hnos. Pereire en Francia como la
línea París- Saint Germain, la de París-Versalles, la Cia. del Midi e incluso fuera de Francia como
la de los ferrocarriles Lombardo-Venetos. La imagen de empresa utilizada es claramente
afrancesada, se usa la estructura típica del Segundo Imperio Francés, se incorpora la mansarda,
se utiliza una combinación de ladrillo y sillería, se marcan sutilmente molduras, pilastras y cornisas.
Esta imagen corporativa se encuentra también en su actividades inmobiliarias, pues como
promotores actuaron en barrios céntricos de París como los Campos Elíseos, la Plaza Palais-
Royal, Nueva Opera, Rivoli y Sebastopol. Como cualquier empresa actual, los ferrocarriles
mantenían una clara estrategia en la que se buscaba esa identidad, ese estilo o cultura de empresa.

*****

Pienso que estas características que hemos estando observando nos definen la estación no
sólo como nuevo tipo de edificio sino como un producto evidente de la era mecanizada y uno de
los que mejor reflejan este periodo. De estas características surge su valoración patrimonial y por
lo tanto su necesidad de conservación y preservación con el fin de transmitir a nuestros
descendientes lo más interesante del pasado decimonónico.

La sensibilización hacia ese patrimonio arquitectónico ferroviario se observa en España
sobre todo a partir de la década de los años ochenta, década en la que se ha iniciado una labor
de restauración y modernización de las antiguas estaciones, a partir de una clara conciencia del
valor histórico de estos edificios (se salvaron del derribo la Estación de Bilbao-Concordia, la del
Norte de Valencia y la de Madrid-Atocha, otras sin embargo, llegaron tarde). El proceso se inicia
con la limpieza de cara de las estaciones con motivo de la celebración del Campeonato Mundial
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de fútbol de 1982. La mejor labor de restauración se llevo a cabo en la estación de Sevilla-Plaza
de Armas. En 1984 se impulsa un plan de rehabilitación de marquesinas (San Sebastián, Miranda
del Ebro, Almería, Guadalajara, León etc.) que llevará a firmarse el Primer Plan de
Modernización de Estaciones 1986-1990 (con importantes intervenciones de rehabilitación) y
finalmente el último impulso se realiza con motivo de la Expo-92, las Olimpiadas u otros
acontecimientos similares. En estos años son remozadas o restauradas las siguientes estaciones:
Alcázar de San Juan (restaurada en 1992), Almería (restaurada entre 1988-1991, por J.Antonio
Pruneda y Antonio Morales. Plan de Modernización), Aranjuez (remozada en 1989-90. Plan de
Modernización), Ávila (restaurada en 1992), Barcelona-Término (restaurada entre 1988 y 1992
por el arquitecto José Ramón Pastor González, con la colaboración del escultor Antoni Rosellé y
el ingeniero José Rivera), Bilbao Concordia (restaurada entre 1991-92 bajo la dirección del
arquitecto Yago Bonet), Cáceres (remozada entre 1991-92), Granada (mantiene su antigua
estación pero se amplia con una nueva terminal en 1995 con motivo de los campeonatos de
esquí), Guadalajara (se interviene profundamente en la estación en 1991), Jerez de la Frontera
(restaurada según el Plan de Modernización siendo el arquitecto Miguel Ángel Guerrero), La
Coruña-San Cristóbal (reformada y restaurada en 1989-1991), Logroño (en 1990 se mejora y
remoza la nueva estación), Málaga (en 1989 se remoza y se interviene para dar la anden principal
el uso de patio de viajeros, se reinventa una cortina para la marquesina y se crea un jardín
climatizado. Pudiéndola reconocer como el antecedente de Atocha), Oviedo-Norte (se realizan
reformas puntuales: en 1988 nueva cafetería, y en 1991 se reforma la plaza delantera.), Portbou
(reformas puntuales: en 1982-83 remodelaciones operativas, en 1991-92 remodelación y
ampliación de servicios viajeros, reforma de la marquesina.), Soria (en 1990 sufre reformas
puntuales, servicios viajeros, cafetería.), Santander (se rehabilita en 1991), Santiago de
Compostela (en 1989 se reforma la marquesina y el faldón de la estación), Segovia (remozada en
1992) Teruel (remozada entre 1991-92), Toledo (en 1992 restaurada y catalogada como Bien de
Interés Cultural), Valencia (rehabilitada en 1980-82, y declarada Monumento Nacional.),
Valladolid (remozada en 1991 por los arquitectos José A. Salvador y Roberto Valle), Venta de
Baños (remodelada fuertemente entre 1980 y 1991) y Vitoria-Norte (en 1990-91 es reformada y
remozada).

Es evidente, que el esfuerzo realizado en estos últimos años es importante, pero hay que
tener muy en cuenta que las nuevas necesidades de la ciudad de finales del siglo XX, la Alta
Velocidad, la gran estación terminal, el intercambiador, ha dejado totalmente obsoletas muchas
estaciones así, Bilbao-Abando, se encuentra en remodelación como estación intermodal (trenes y
autobuses), sobre la base de un proyecto de J.Stirling, al igual que Madrid-Principe Pío en la cual
en 1993 se inicia una fuerte intervención para su uso como intercambiador. La estación de Santa
Justa ha absorbido los servicios de Sevilla-Pza. de Armas y Sevilla-San Bernardo; la antigua
estación de Atocha se ha convertido en un invernadero como antesala a los servicios de alta
velocidad. Muchas de ellas esperan nuevos usos, su función como puerta de la ciudad ha sido
relegada a otras terminales. Sin embargo, su gran valor patrimonial, su carácter monumental, su
inmejorable ubicación, su intrínseca relación con los centros administrativos y sociales, sus
grandes espacios, hace que estos edificios puedan asumir numerosas funciones al servicio de la
ciudad.
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Así se ha planteado con un uso mixto la estación de Barcelona-Término, la cual perdió su
nervio operativo en 1970 en favor de Sants y hoy cobija instituciones ajenas al ferrocarril, como
una escuela de la Universidad Pompeu Fabra. Igualmente, la estación de Bilbao-Concordia,
restaurada en 1991-92 por el arquitecto Yago Bonet, tiene un espacio para exposiciones y
diversos usos culturales en el antiguo depósito de archivos situado bajo los andenes, entre el
pasaje y el edificio de oficinas.

También contamos con numerosos ejemplos de estaciones que han dejado de ser
utilizadas para el fin por el cual fueron creadas y que están siendo rehabilitadas para otras
funciones. La estación Barcelona Vilanova, sin uso desde 1972, fue rehabilitada por el
Ayuntamiento de Barcelona como pabellón polideportivo; en la Olimpiada (1992) fue escenario
de los campeonatos de tenis de mesa. La estación Madrid-Delicias, sin uso desde 1969, deviene
sede central del Museo Nacional ferroviario (1985) y en teoría será un Museo de la Ciencia y la
Tecnología. Hasta 1994 tuvo muchos usos -plató cinematográfico, escenario de spots
publicitarios, pasarela para desfiles de moda, sala de teatro... hasta la llegada de las piezas del
Museo ferroviario. En ese momento, se realiza una fuerte reforma al cerrar el testero y faldón de
la marquesina, con el fin de crear un espacio cerrado y protegido propio de su función museística.
La estación Sevilla- Pza de Armas, se restaura en 1982 con motivo del campeonato de fútbol
(arquitecto Antonio Barrionuevo Ferran), pero en 1990 se clausura el servicio y se inician las
obras para su preservación y adaptación a los programas de la Expo del 92. La estación
Valencia-Trenet o de Santa Mónica, está siendo reutilizada como estación del metropolitano. La
estación Valencia-Marchalenes, se ha remodelado como centro de minusvalidos. Y por último, en
Zaragoza nos encontramos que, debido a que la estación actual del Portillo, realizada en 1971,
asumió todos los servicios férreos, la estación de Zaragoza-Arrabal pierde su histórica
marquesina y esta siendo reutilizada como zona de facturación de mercancías en vagón completo
y la de Zaragoza-Caminreal esta siendo utilizada por Renfe para operaciones mercantes

Pero aún podemos temer la suerte de numerosas estaciones las cuales habiéndose
anulado su servicio, están en peligro mientras no se les de una nueva función, como es el caso de
Canfranc, sin uso desde 1970, de Alicante-Benalúa sin uso desde 1974, de Córdoba-central, con
uso temporal como estación de tránsito del AVE, mientras se termina la nueva terminal, o la de
Sevilla-San Bernardo, que clausuró su servicio en 1991.

Seguramente las nuevas necesidades de la ciudad del siglo XXI provocarán, de nuevo,
muchos cambios en las estaciones y van a seguir incidiendo en este patrimonio. Por ello se
debería empezar a reflexionar seriamente no sólo en su preservación sino también en el uso y las
nuevas funciones que estos edificios pueden asumir sin perder el carácter, sin perder su memoria
histórica. De ahí, que el objetivo de este artículo no haya sido sólo el dar una visión actual del
estado de las estaciones, sino intentar reflexionar sobre la importancia de este patrimonio
ferroviario, sobre sus características como el reflejo de un periodo determinado. Hoy el ferrocarril
en España cuenta con la edad de 150 años y constituye uno de los ejemplos arquitectónicos más
relevantes de la era mecánica49.
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