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Hablar de patrimonio en la Antigliedad suponia ya entonces hablar de conservar, de
acrecentar y de transmitir un legado a sus descendientes. Hoy nuestro concepto de patrimonio
tiene, también, una dimensidn socid y publica que nos afecta a todos como miembros de una
comunidad politica Ya desde e siglo XVIII se habla de una responsabilidad socid 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 gemplo Ruskin que ante nuestros antiguos edificios nos advierte que “no tenemaos 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’. Desde otro punto de vista, nuestro
escritor Miguel de Unamuno, en 1898 nos hace un [lamamiento roméntico hacia la vison de los
monumentos industrides, a la memoria higtdrica, d describir “La Casa-Torre de los Zurbardn” y
comentar “Alguien ha dicho que, dentro de agunos afios las actudes maquinas de vapor,
sudtituidas por otros motores, se convertiran en monumentos arqueol 6gicos, yendo a parar a
museos. Puede muy bien suponerse, con igud razdn, que esas dtas chimeneas de las fébricas,
cuyo humo se divisa desde la reliquia de la vigia Torre de los Zurbarédn, llegardn a ser también
curiosidad arqueoldgica, “mudos testigos de cuanto fue y ha muerto”. Y como un roméntico de
hoy puede ir ala Casa-Torre begofiesa a meditar en € irrevertible fluir dd tiempo y en la eterna
mudanza de las cosas, asi podra ir mafiana un futuro romantico a pie de las ruinas que de
nuestros actuaes hornos queden, a meditar la misma meditacion sempre antigua 'y nueva sempre,
tan viga como € 0l y, como é, cada dia nueva. Y lo que ese futuro roméntico Senta,
recordando nuestros dias, no sera del todo diferente a lo que sentimos hoy, recordando las
férreas edades de | as enconadas |uchas de los banderizos™.

Nuestro concepto de patrimonio como e conjunto de hechos, objetos o caracteres que
configuran d legado culturd de la sociedad actua tiene su origen en d dglo XIX. En 1903, €
profesor austriaco de Historia del Arte Alois Riegl cita los Sguientes criterios para vaorar un
patrimonio: valor histdrico, vaor culturd, vaor artigtico, vaor emociond y vaor préctico. Hoy €
término “Patrimonio” puede hacer referencia a dos conceptos proximos y relacionados entre Si,
uno que responde a hecho de su procedencia tempord, pasada, congtituida por un conjunto de
objetos y tradiciones que forman la herencia culturd de las generaciones precedentes (legado
culturd), la cud ha de transmitirse, con la consguiente gportacion de la actud, alas de futuro; y
otro ausivo a la particularidad que, independientemente de su procedencia cronolégica o incluso
de su naturaleza, tales bienes supongan respecto a otra redidad mas indiferente, més habitua y
menos representativa de un estadio cultura concreto. Con esta acepcion de patrimonio, €
abanico es enorme dando cabida a redidades que van desde € Patrimonio Natura hagta la
produccion actual en materia artistica o cultural en general®,

Hablar de Patrimonio Ferroviario, es hablar de Patrimonio Histérico y Culturd, es hablar
de lineas y trazados que surcan, delimitan y marcan un territorio, de obras de fébrica (estaciones,



apeaderos, dmacenes, taleres, depdsitos, puentes, viaductos, tagess, tuneles, etc.), de materia
mévil (locomotoras, vagones, maguinas, sefidizaciones,...) de archivos de empresa, de memoria
ord. Pero a su vez, esta herencia, ya no tan préxima (hablamos de 150 afios de existencia) tuvo
una repercuson socid y urbana de gran amplitud, dgjando sus hudlas no sdlo en la ciudad
decimononica Sno en todos los ambitos artisticos, pintura, literatura, misica, cine y en todos los
circulos de la sociedad.

Sabemos que hagta la década de los afios sesenta, la arquitectura ferroviaria, no era
contemplada como parte de la Historia de la arquitectura, su faceta indugtrid le impedia ser
contemplada como objeto del patrimonio Histérico-Artistico de una ciudad y por dlo ni era
estudiada, ni investigada, ni conservada. Las acciones bdlicas de la segunda guerra mundia frente
a objetivos industriales, provocaron afios después la voz de aviso sobre la desaparicion de este
tipo de edificios; € momento clave fue, en concreto, d derribo ddl grandioso portico de la
estacion londinense de Euston en 1962 (realizada entre 1835-39 por € arquitecto Philip Charles
Hardwick y € ingeniero Robert Stephenson), derribo que provoco protestas y levantd opiniones
entre higtoriadores y cientificos entorno a la sdvaguardia del patrimonio industrid briténico. En
eda década nace y se define una nueva discipling, la arqueologia industrid que tiene como
findidad, segin Hudson “... € descubrimiento, la catalogacion y e estudio de los restos fisicos de
pasado indudtrid, para conocer a través de dlos aspectos significativos de las condiciones de
trabgo, de los procesos técnicos y de los procesos productivos’. Por o tanto, la disciplina
llamada Arqueologia indugtrid nace en intima relacién con d movimiento de revaorizacion del
Patrimonio Industrid, con € interés por su estudio, con la clara intencion de preservar y con una
findidad educativay culturd.

Es en los afios setenta cuando en Espafia, a través de las primeras investigaciones de
Pedro Navascues Pdacio® sobre la arquitectura del siglo XIX, se empiezan a vaorar las
estaciones de ferrocarril, integrando este tipo edilicio dentro de la Historia de la Arquitectura. En
1980 llega a Madrid la exposicion “El mundo de las estaciones™ generada en Paris, y con este
motivo se plantea por primera vez en Espafia una primera vison genera de la arquitectura de la
estacion de ferrocarril®. El Colegio de Arquitectos de Madrid’, la Generditat de Cataunya® y la
sdlaParpd|6 de Vdendia®, inauguran a su vez exposiciones sobre e mismo tema, se publican los
primeros estudios en sus respectivos cataogos y aparecen las primeras monografias sobre €
tema'®. A la par se inician investigaciones en la Universdad Complutense de Madrid como la
Mercedes Lpez sobre laLineaMZA™ y la mia propia sobre la Linea de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia’®. A partir de ese momento son numerosss las investigaciones y trabgjos
sobre esta nueva materia. Igudmente se dan los primeros pasos para la preservacion de las
estaciones. El caso vaenciano fue uno de los primeros que sdté a los medios de comunicacion.
Laestacion del Norte de Vaencia realizada entre 1906 y 1917 por € arquitecto Demetrio Ribes
y d Ingeniero E.Grasset, una de las obras més relevantes del modernismo de corte vienes de la
Comunidad Vaenciana, estuvo a punto de sucumbir bgo la piqueta en 1972, como parte del
nuevo proyecto urbanigtico llamado “Plan Sur’. Este proyecto provocd numerosas polémicas en
la prensa diaria que evitaron no sdlo que la estacion no fuera derribada sino que fuera incoada
como Monumento Histérico Artistico™.



No debemos tampoco olvidarnos de la labor que parala conservacion de este patrimonio
han tenido las colecciones privadas y las Asociaciones de Amigos dd ferrocarril, los cudes a
través de una mirada més sentimental han conseguido conservar y mantener objetos, folletos,
mobiliario, materid mavil, parimonio mueble, materid que Sn su dedicacion y numerosas
actividades no hubiera llegado hasta nosotros. Muchas de estas colecciones sabemaos que han
dado origen a museos que hoy podemos presentar en determinadas ciudades.
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El vaor higtérico dd ferrocarril,  inmenso legado culturd que nos ha dgado, es hoy
evidente, pese a ser un pasado todavia préximo a nosotros y vigente en muchos de los casos.
Pero debemos llegar a puntudizar los valores que caracterizan este legado, este patrimonio, con la
findidad de llegar a una interpretecion seria y cientifica de su propia identidad en una época
determinada.

El ferrocarril tiene su inicio en 1825, en plena era mecanica, entendiendo ésta como
producto de la revolucion industrid. Periodo, en @ que como nos indica Ezio Manzini®, “la
técnica moderna y la industria nacieron y se desarrollaron adoptando modelos de pensamiento y
praxis operativas derivadas de los paradigmas propuestos un dglo antes por la ciencia (la
mecanica clésica de Newton)” . Asi @ proyecto técnico es concebido en este periodo como
mecanico-reductivista, es decir, a través de la descomposicion de un problema en sus diferentes
partes y donde € resultado find es la recomposicion de esa diversas partes dementaes.
Relaciones causa-efecto y un pensamiento cuya eficacia se basaba en una actividad raciond y

cientifica. Dentro de este pensamiento surge € nuevo medio de transporte,  ferrocarril.

S queremos contemplar € origen de nuedtras primeras edtaciones, podemos
gproximarnos alas primitivas estaciones cubanas, que poco se diferencian de las primerasinglesas
0 americanas, ya que de dlas tomaron su tecnologia. De la primera linea espafiola en laida de
Cubay del paradero primitivo de la Habana (llamada estacion de Villanueva) se consarva la
litografia de Federico Miabe de la serie “Ida de Cuba pintoresca’ edificio ecléctico de dos
plantas con dos aas porticadas sobre pilares con cierto aire neomedieva y detalles moriscos. Era
un edificio parddo a las vias. El caracter monumentd y artigtico de la estacion ya se observa
claramente en esta imagen. Esta estacidn, fue ampliando su superficie, aumentado una planta
sobre los soportdes y fue derribada en 1913 para dar paso ala estacion termind de los FF.CC.
Unidos de la Ida de Cuba. Sin embargo todavia queda en pie una de las primeras, la antigua
estacion de Bgjucd, inaugurada € 19 de noviembre de 1837, y redlizada con motivo del primer
tramo entre Garcini (La Habana) y Bgucd. Es un gemplo tipico de edificio funciona de dos
plantas, dedicada la superior avivienday la plantabgad servicio de vigeros. De nuevo parddo
alas vias, mantiene todavia su magnificay delicada marquesina originad con esbeltas columnas de
fundicion de procedenciainglesa



Unos dias antes de inaugurarse la linea la Junta de Fomento dictaminé unas disposiciones
para e buen desarrollo dd ferrocarril y redact6 un primer reglamento provisond. Este informe es
de gran interés para poder observar la organizacion y las primeras funciones de una estacion. Los
dos primeros apartados hacen referencia a transporte tanto de pasgjeros como de mercancias,
los restantes d persona necesario parala gestion y funcionamiento de lalinea. Con respecto alos
pasgjeros inciden en la puntuaidad de los horarios™ y en @ control de billetes'®. Con respecto a
las mercancias, € reglamento hace mencién a su entrega un dia antes de la sdida, d reparto y
distribucién en los coches (vagones) y d pago de estos fletes. El cargo de sobrestante mayor era
el de mayor responsabilidad de |a linea destinado a llevar toda la contabilidad, era €l delegado de
la comision parala vigilancia de todos los ramos y dependencias, asi como de todo o referente a
reparaciones. Los guarda-dmacenes se dedicaban a vigilar d recibo, carga y entrega de
mercancias asi como de mantener la exacta expedicion de los trenes. Los conductores de trenes,
ademas tenian la obligacion de control sobre los vigeros y mercancias, su acomodacion y
distribucién en los coches-vagones.

Puntualidad, control, distribucion, orden, economia, seran las pautas principaes que se
dgan entrever en este reglamento. Y estos aspectos son los que iran evolucionando y
desarrollandose llegando a formdizar unas digposiciones adecuadas para sus propias
necesidades. Edtas caracterigticas son fundamentaes para valorar  ferrocarril como uno de los
proyectos técnicos, antes dudidos, que reflgan en mayor medida la era mecéanicay d desarrollo
de larevolucion indudtria

Estas nociones proceden del impacto que provoco la propia indudtridizacion. La maguina
introduce una ruptura en la historia de la técnica, conduce a revduar € trabgo y a cambiar
nuestro sentido en la organizacion socia. La méguina no es sdlo un dispostivo concreto, un
ingenio, es también una méguina socia, una organizacion raciond de la produccion. La mégquina,
en este proceso de industridizacion, introduce los conceptos de repeticion, de esténdar, de seriey
de unidad en d pensamiento del condructor. EStos principios necedtan previamente la
elaboracion de un modelo, de un prototipo, de un plano, es decir, de una comin medida. El plano
serd lareferenciapara e control del buen funcionamiento del sstemay para e control del objeto
producido.

Asi, lamaguina es la copia de un model o abstracto, pero a su arededor dlareproduce un
moddo y en la uniformidad de su movimiento lo repite. El prototipo, o lo que es lo mismo: d
modelo arepetir, estambién d modelo de la organizacion dd trabgjo, del proceso de produccion.
Es la representacion concreta bajo forma de objeto de la concepcion misma de este proceso. Es
necesario, pues, crear ese modelo, codificar d méodo, dividir € trabgo en tareas repetitivas,
normdizar € ingrumento y € objeto, y prevenir € intercambio de las partes

A su vez lamaquina, objeto técnico concreto, y la industria exigen que su produccion sea
pensada con anterioridad. Ellas no pueden en su funcionamiento normd, adaptarse alo imprevisto
del acontecimiento. Por elo & cdculo deviene d modo de pensamiento privilegiado en la
sociedad de produccion. Ellas exigen a su arededor, la previson, la precision, d rigor y €



control. La idea de un control permanente implica que & proceso mismo sea concebido para
permitirlo. La concepcidn dd control de la fabricacion de un objeto define asi mismo € proceso y
consecuentemente € objeto en si mismo.

En un sentido amplio, d ferrocarril es, en efecto, una industria, por la asd la sociedad
materidiza, transmite y transforma su cultura. El ferrocarril es, en este sentido, una rama de la
actividad econdmica que tiene por objeto explotar las riquezas y fuentes de energiay transformar
los medios de trangporte, posibilitando la comunicacion de vigierosy mercancias entre territorios
lganos, activando & comercio y los distintos sectores industrides, desarrollando € intercambio de
idess, culturas y pensamientos. Pero por indudtria ferroviaria hay que entender también una
organizacion particular de esta actividad econdmica, aguella que resulta de la revolucién indugtrid
y en la cud converge  maguinismo con vaores y nociones, taes como, raciondizacion,
especidizacion, concentracion e integracion. Este tipo de organizacion caracteriza la sociedad
moderna.

*kkk*

Cuando seinaugurad primer servicio de vigieros en 1830 nacen unas nuevas necesidades
gue vendra a cubrir € denominado edificio de vigeros. venta de billetes, sdas de espera, recogida
de equipajes, seccion de control y oficinas, vivienda dd jefe de estacion, servicios, cantina. Pero a
su vez este edificio no es un demento Unico, pues congtituye una de las multiples obras de fébrica
de una linea férrea y por dlo su estudio es dificil de andizar Sn estar introducido dentro de su
propio sstema. Empresa, explotacion, trazado, puentes, tlneles, taleres, dmacenes, depdsitos,
sefidizacion, vias, etc... son dgunas de las facetas de este inmenso mundo ferroviario. Por dlo
aungue en estos momentos nos centremos més en d denominado edificio de vigeros su vison
Sempre serialimitada sin tener en cuenta esta premisa

A partir de los afios cuarenta se estudia y se analiza en diversas publicaciones la estacion
como género arquitectonico, con d fin de dar unas pautas sobre las megores disposiciones a
adoptar en estas construcciones. L os estudios de Polonceau y Bois™’ (1840), e de Le Chadier'®
(1845), e de C. Ddy™ (1846), & de L. Reynaud® (1850), € de Perdonnet®* (1856), & de
Chabat® (1860) & de L. Benowille® (1889-92),... son indicativos del interés no solo de los
estudios tipoldgicos de raiz postivisa sno también de la importancia de este tipo edilicio en la
ciudad dd sglo XIX.

Los estudios de mayor interés fueron en un principio los publicados en la Revue Générale
de I'Architecture et des Travaux Publics, pues su andiss se centra en las didintas
disposiciones digributivas de los edificios de vigeros, a partir dd estudio de més de treinta
estaciones ya congtruidas desde 18307, Es una labor de andliss y sintesis con d fin de llegar a
darnos unos principios generdes. Ya desde € primer estudio tedrico encargado por Cesar Ddly,
director de la revista, a Canmille Polonceau y a Victor Bois, se habla de cuatro disposiciones
dependiendo de la posicion dd edificio de vigeros con respecto a las vias. Para los autores la



solucion maés adecuada y de menor coste era la dd edificio laterd y paradéo a las vias (solucion
que en mayor medida fue empleado en |as primeras estaciones)™.

Desarrollando més este estudio, seis afios después, Cesar Day, mantiene estas mismas
disposiciones pero eabora su teoria en base a la disposicion de servicios de sdida y llegada de
vigeros, andizando las ventgias e inconvenientes de cada una de las digposiciones en base ala
posibilidad de ampliacién, nUmero de personal, recogida de equipges y comodidad de los
pasgeros. Es un andisis puramente postivista, raciona, donde los parametros son lafuncion y la
economia.

Day plantea cuatro sstemas. 1) Entraday salida reunidos en un sdlo pabellon situado ala
cabeza de la linea 'y en direccion normd a la via Esta primera solucion tiene varias ventgjes
Sarvicios reunidos en un mismo cuerpo, menor nimero de persona necesario para su explotacion,
congtruccion més econdmica, ampliacion sin dificultades, tanto de vias como ddl edificio por tener
los laterales libres. Las desventgjas gparecen con respecto a la recogida de equipges y a la
digtancia que existe entre los Ultimos vagones y d propio edificio. 2) La entrada y la sdida se
encuentran en dos pabdlones digtintos y parados, aun lado y otro delavia. Con esta solucion, la
recogida de equipajes resulta mucho més comoda, asi como, la separacion de los servicios a la
llegada de los de la salida hacen més clarala distribucidn y recorrido de los mismos; sh embargo,
s necesta un mayor nimero de persond y la ampliacion dd edificio presenta mayores
dificultades. 3) La entrada Situada en un edificio colocado ala cabezay € sarvicio de sdlidaen un
pabelldn latera o viceversa Edte tercer Sstema es una solucion de compromiso entre los dos
anteriores, por 10 que se observan las ventgjas e inconvenientes de ambas. Tiene meores ventgas
el colocar la entrada de vigieros en e pabelldn de cabeza. Uno de los lados de la estacion queda
libre para ampliaciones pogteriores, los sarvicios de entrada y sdida estan completamente
separados y € servicio de equipge que llega se rediiza en las mgores condiciones. Esta solucion
es, aamismo, la base dd sistema denominado en U, tipico de una estacion término. 4) La entrada
y lasdidareunidas en un mismo pabelldn laterd. Este Sistema siempre sera recomendado paralas
edtaciones intermedias. El Unico inconveniente de esta digposicion es la necesidad de redizar una
larga estacion, sobre todo S se trata de una estacion término®.

Cuatro afos méstarde, € "Traité d'Architecture”, escrito por Leonce Reynaud, en 1850,
vueve a plantear € estudio de los varios tipos de estaciones. El discurso se inicia donde lo dgo
Cesar Day, manteniendo como premisa las posiciones reldivas a la entrada y sdida de vigeros,
porque -seglin d- condituye @ punto principad a tener en condderacion en é momento de
proyectar una estacion término o de cabeza; ya que éstas gercen la mayor influencia sobre toda
ladigtribucion y organizacion dd servicio®.

Estos estudios, ya recogidos tanto en mis primeras publicaciones®® como en otras
investigaciones sobre arquitectura ferroviaria, son evidentemente bésicos para entender €
concepto tipoldgico de la estacidn y para poder trazar una correcta evolucion de la arquitectura
ferroviaria



Sin embargo, mi intencidn, hoy, es dar una nueva vison de la arquitectura ferroviaria. El
primer punto que quiero mangar es plantear la estacion ferroviaria como una tipologia claramente
definida por d pensamiento de la nueva era mecanizada. Englobada dentro de lo que podemos
dlasficar como arquitecturaindustrial®.

No soy la primera en utilizar este término, pues en 1864, Horencio de Echenique, en su
"Breve resefia de los Caminos de Hierro® yalo utilizay a su vez cita unas frases de Cesar Daly,
referentes a la arquitectura de la estacidn: "La construccion de las estaciones pertenece a una
nueva arquitectura, la arquitectura industrid”. M.Cesar Daly, hablando de esta arquitectura, que
ha venido a servir de tipo a las demés congtrucciones industrides, se expresa en uno de sus
articulos en estos términos. “Hace dgunos afios se deva en medio de nuestras poblaciones un
monumento nuevo, extrafio, inmenso, misterioso aln paralos vigos arquitectos que lo contemplan
con inquietud porgue todo en € es nuevo, todo estd alin en estado de promesa, sendo para €
artista rutinario un monumento amenazador. Los materiales con que esta congtruido lgos de ser
smplemente sacados de la tierra 0 del seno de los bosgues sden la mayor parte de nuestras
fundiciones, sus primeros ementos suponen una sociedad admirablemente organizada en fuerza,
inteligente, duefia de poderosas industrias; estos eementos de construccion estan unidos en virtud
de su propia naturaleza y de leyes cientificas desconocidas a los antiguos maestros. Este nuevo
monumento, este simbolo naciente de una sociedad que cifra su gloria'y su honor en € trabgo,
como sus antepasados lo han cifrado en la destruccidn y en la guerra, este monumento es la
ESTACION del camino de hierro’. Esta cita nos habla, de la innovacion, de los nuevos
materides indudtrides, de la nueva congruccion férrea, de los méodos cientificos, de su
controversia con € pasado, con los arquitectos, de la estacion como nuevo monumento, un
monumento dedicado d trabgo, alaindudtria

Es evidente y asi |0 demuestra la historia de la arquitectura, que los edificios responden a
una determinada época, época caracterizada por unos aspectos sociaes, politicos, econémicos,
religiosos, técnicos. De ahi que debamos reflexionar en primer lugar en la arquitectura ferroviaria
como la respuesta a un medio socioecondmico, ideoldgico y culturd.

Pensemos por g emplo que con larevolucion dd trangporte la nocidn de "tiempo” deviene
esencid. El tiempo, la puntuaidad y € orden son propuestos a la sociedad como ideologia. Ello
se vio reforzado con la llegada del ferrocarril. El tren tenia su hora de sdida y de llegada El
tiempo debia ser e mismo en toda Europa, los relojes debian 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 limites; de la produccion organizada.

Pero estos aspectos son, en realidad, consecuencia de los nuevos conceptos vitales e
ideoldgicos, provocados por la revolucion industria, tales como, economia, intercambiabilidad,
competibilidad, facilidad de servicio, precision ddl tiempo, control de calidad, previson anticipada
de la accion....los cudes llevaran a la arquitectura, a la indugtria, a plantearse unas formas, unas
técnicas, unos procesos de congtruccion que reflgiaran claramente estas nociones propias de la
era mecanizada



Por dlo, mi discurso se vaa centrar en agquellos aspectos de la arquitectura ferroviaria que
se relacionan con caracterigticas propias de esta nueva era mecanizada. Y a dlas me remito.

En primer lugar podemos hablar de racionalidad, sinceridad y transparencia. Por una
parte podemos decir que tanto un edificio genuinamente industria, como un equipamiento técnico,
como la llamada arquitectura del hierro, son todos dlos productos de la revolucion indugtria 'y
gue su proyecto técnico es concebido como mecanico-reductivista -siguiendo la definicion ded
paradigma de la mecanica clasica de Newton, es decir, a través de la descomposicion de un
problema en partes, las soluciones de las diversas partes dementales y la recomposicion del
resultado find. Es un proyecto técnico que puede sempre leerse desde unas concretas y
definibles relaciones causa-efecto. Es una actividad raciona y cientifica y por lo tanto andlitica,
mecanicista y causa. Sabemos que de esta forma - a través dd taylorismoy € fordismo- se
organizo la produccion, se organizd € mercado y se organiz6 gran parte de la construccion. A
ede tipo de congtruccion pertenece la arquitectura ferroviaria. En dla € mecanismo de sus
organos de funcionamiento, de su distribucion, es trangparente, se puede leer @ proceso ya que
en todo momento su complgjidad puede reducirse a la sencillez de sus e ementos congtitutivos. En
ela, d materid debia mostrarse sincero en su edtricta calidad con sus propias caracteristicas. En
ella, se debe determinar laforma sinceray € volumen correcto que a su vez dara como resultado
una arquitectura"justay bella'. La obra de ingenieria es d modelo. De hecho, es en las fabricas y
en las nuevas tipologias arquitectdnicas de este periodo, donde las estructuras de hierro se dgjan
a la viga; lo mismo ocurrirg, dgo después, con d hormigén armado. La lectura de proceso
organizativo de una estacion es sobretodo evidente. El edificio de vigeros, € hangar, los muelles,
los talleres, las cocheras, los dmacenes, |os depdsitos de agua, su distribucion, y explotacion etc.
tiene unalectura clara, transparente.

En segundo lugar podemoas hablar de funcionalidad. El racionalismo, con su ordeny su
l6gica, con su fe en las reglas y € méodo, inicio d proceso dd funciondismo. Ser4 a partir de
ese periodo (la era mecanica) que aparecen mlltiples tipos de edificios, los cuaes van a
responder a las nuevas necesidades de la industria y de la sociedad. Surgen los distintos tipos
fabriles, seglin su sector productivo, surgen nuevos tipos de edificios que responden a las
necesidades de la ciudad decimononica, los cuaes difieren totalmente entre 5.

En la arquitectura ferroviaria, los criterios de adecuacion a un fin son mucho més
especificos que en la arquitectura monumental y estaran claramente relacionados con otros
criterios como € de la técnica, la economia, la produccion, € orden, la organizacion del trabgo,
el tiempo. El mgor gemplo podemos tenerlo en los estudios antes comentados de Cesar Daly o
de Leonce Reynaud sobre d tipo-estacion mangando d criterio de la ubicacion del servicio de
llegaday de sdida.

No pensemos que estos estudios tedricos se encuentran adgados de la practica
congtructiva, basta con gproximarnos alas memorias de los proyectos para observar laincidencia
de estos primeros estudios. Asi, Domingo Cardenal, ingeniero colaborador de James Bestty en la



construccion de las estaciones vaencianas, hace clara referencia a las digtintas digposiciones de
los edificios y vias, judtificando la adopcion dd tipo "de costado " para la estacion de Vaenciay
la de "frente" para la dd Grap, debido a las distintas condiciones de los solares™ y a su
posibilidad de ampliacion.

Ademas, como hemos podido observar, toda construccion industria se funda sempre
sobre la existencia de necesidades y de posibilidades socioecondmicas. Un edificio indudtrid es
congtruido para una misién bien precisa, mison que debe cumplir de la forma més adecuada. El
nuevo criterio es la funciondidad. La formay € volumen dd edificio estén d servicio de la
funcidn que d edificio debe asumir, de la maquinaria que debe acoger y de la organizacion de la
produccion que se tenga que establecer. Por otra parte, no se invertira nunca en proyectos
importantes mientras las fuentes financieras sean deficientes. No se congtruirdn, por gemplo,
edtaciones hasta que la infraestructura férrea del trangporte haya sido organizada 'y en gran parte
redizada, Sin esta obra previa no hay necesidad de estacion.

Uno de los primeros nuevos conceptos que se recogen en la aquitectura de finales del
sglo XVIII es d de la prefabricacion. Este concepto es claramente hijo de la revolucion
industrid y tiene € mismo origen que € uso de piezas intercambigbles en la produccion de
artefactos 0 méguinas. La idea de economia, de facilitar un servicio, es decir, de buscar una
operacion més facil, mas rdpiday més eficaz se reflgja en todos los dementos prefabricados. La
fabricacion en serie de piezas, en todas sus partes y componentes, hace posible y acelera su
preparacion, através dd recambio y éste es € argumento esencia del inicio de la uniformidad. Es
particularmente sgnificativa esta estructura basada en principios como la produccion masiva e
industrid de piezas unificadas ya sea madera, hierro u otro materid, la economia de tiempo y
empleo de una mano de obra "no" especidizada. Estos principios se encuentran en todas las
obras de arquitectura con elementos prefabricados.

El primer empleo ssteméico del hierro para sudtituir d ladrillo en la congtruccion seinicié
en 1770. Pero s hablamos de una tecnologia cientifica y de una produccion masiva 'y seriada,
tenemos que acercarnos a las investigaciones desarrolladas en Manchester a partir de 1826, por
Eaton Hodgkinsony William Fairbairn y las que se redizaron en Franciaatravés de E. Gauthey y
L. M. Navier. La primera consecuencia de estas investigaciones fue la gparicion de la viga de
hierro forjado de seccion en |. Sin embargo, sabemos que H.Cort habia empezado a laminar
railes de hierro forjado en 1784 y que T.Tregold habia propuesto la seccion en | como la més
adecuada. Es decir, € transporte y por extension d ferrocarril fueron pioneros en este sentido.

A patir de estas innovaciones, se puede hablar también de prefabricacion en los
materiaes de hierro parala construccidn. Se crea un nuevo campo cientifico que llevo a estudiar
resstencias y numerosas variantes de vigas y cerchas, proporcionando a la arquitectura nuevos
conceptos de proporcion y espacio. Estos nuevos eementos prefabricados congtituirdn la base
estructura de gran parte de lainteresante y variada arquitectura del hierro dd XIX.



Asi lamayor parte de las marquesinas de nuestras estaciones fueron fabricadas en taleres
lganos a su destino. Las piezas eran posteriormente ensambladas. Como gemplo podemos citar
las grandes marquesinas de |as estaciones:

Alicante-Término, redizada por Schneider y Cia.

Alicante -Bena Ua, redizada por laempresabelga“La Louviere’
Almeriay Madrid-Delicias redizadas por Fives Lille

Barcelona-Término, redizada por La Maguinista Terrestre y Maritima
Sevilla-Plaza de Armas, redlizada por los tdleres Jarefioy Cia. en Madrid
Vaencia, redizada por los taleres Grasset en Madrid

Antes de pasar a comentar € concepto kit de esta arquitectura, creo que es necesario
introducirnos en € mundo extenso y desconocido, por la dificultad de encontrar esta
documentacion, dd catdlogo comercial. Logicamente la produccion masiva de eementos de
construccion seriados y prefabricados necesitaban sdir d mercado y d meor méodo fue €
catdogo.

S como antes comentabamos, la prefabricacion era hija de la revolucion industrid, por
sus principios de economia, facilidad de servicio, mano de obra no especiaizada, posibilidad de
recambio... con € catdogo se llega a un orden, a un control, a una prevision, a una sdeccion bien
por categorias, bien por propiedades, bien por formas y todo €lo, no sdlo, viene implicito en
concepto de normdlizacion, sino también en @ concepto de mercado. El artefacto, en términos
generdes, entra en @ mercado, con unas formas, unas categorias, unas dimensones, unas
propiedades, unas proporciones, una capacidad resistente... que facilitan € servicio y la economia
del cliente o comprador y pueden, con antelacion, prevenir € resultado de la obra.

Con todas estas caracterigticas y condiciones, d catdogo comercid entra en € mercado
del sglo XIX. Todos los fabricantes, de cierta importancia o envergadura, pondran un gran
interés en la elaboracién de su catdlogo de productos, a veces tan extensos que podemos hablar
de miles de referencias en dlos. A parte de los numerosos catdogos de maguinaria agricola e
industria, a mediados dd dglo XIX fueron muy numerosos aguelos que se dedicaban a objetos
de fundicion. El mobiliario, @ dumbrado, largeria, los elementos decorativos, los regjes, etc. son
elementos de la estacidn. Incluso en agunas fundiciones como la francesa “Sdin” dedicaron su
produccion d mercado ferroviario®. También hay numerosos gemplos de cerchas para
amacenes o tdleres como los de la fundicion acoyana Rodes y hermanos. El hierro como
producto, debido a sus propias caracterigticas, sde d mercado através dd catdogo comercial

Efectivamente en esta arquitectura de catdogo viene implicito, generdmente, € concepto
kit. Es de nuevo la idea de ensamblaje, de sdeccion, de economia, de reutilizacion. Este
concepto de reutilizacion es también un deseo de economia que proviene claramente de aquellos
conceptos de intercambiabilidad, adaptabilidad y compatibilidad de |os € ementos normalizados.

Asi en muchas ocasiones las piezas creadas para una obra fueron utilizadas en otras. La
gran marquesina de la Estacion de Aragon en Vaencia fue reutilizada para un edificio indudrid en
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1974, fecha en la que fue desmantdlada®; En 1986 la marquesina de la estacion de Ledn fue
desmontada para su rehabilitacion, ampliandola de 60 m de longitud a 90 n™. Lo mismo
podemos comentar de la ampliacion de la estacion de Principe Pio en Madrid, en 1932%. La
historia de la arquitectura del hierro y en concreto de la arquitectura ferroviaria esta llena de estos
pequefios acontecimientos, desmantelamientos'y reutilizaciones.

Hasta este momento hemos tratado las nociones de prefabricacion, cataogacion y
ensamblgje en la arquitectura de la estacién y hemos podido observar, sobre todo en los
catdogos, que en ocasiones nos proponian edificios o puentes fabricados en serie, condtituidos
por eementos prefabricados pero resueltos en un disefio globd, de forma que su adquisicion
equivadriaalacompradd demento completo, estandar.

Pero la arquitectura estandar en € siglo X1X no va a ser necesariamente de cata ogo, ni su
material necesariamente € hierro; es la arquitectura tipica que nace de un principio de economia
de empresa. Un modelo estandar servira para abastecer las necesidades de construccién de un
barrio obrero, de una colonia, de una linea férrea... Se economiza tiempo y costes, tiempo de
proyectar el ementos singulares'y € coste de abarcar una gran variedad de materides. Se organiza
un Sstema y proceso de construccion globa, donde se ha normdizado materides y técnicas, y
donde se ha unificado la direccidon y especidizado la mano de obra.

Uno de los gemplos mas claros, que aparecen dentro del nuevo mundo dd transporte,
son las estaciones de ferrocarril. La creacion de este tipo de transporte fue llevado a cabo por
grandes compafiias ferroviarias, grandes empresas condtituidas por sociedades de crédito,
entidades bancarias 0 promotores que eran accionistas de dicha compafiia. Los proyectos se
redlizaban en |os gabinetes de ingenieros donde la nocidn de rapidez de proyectacion y economia
en laredizacion, lesllevd a crear un Sstema de clasificacion de estaciones, en 1, 2 3y 4 clase que
smplificaba d trabgo que hubiera supuesto € proyectar un numeroso nimero de edificios
singulares. De esta forma se proyectaba un solo prototipo para cada una de las categorias y éte
s repetia segun la cladficacion asignada a las diferentes poblaciones. En estos prototipos se
reflgjaban y se sintetizaban las necesidades del programa ferroviario de cada poblacion. Por
gemplo, podemos verlo claramente en las estaciones de la linea de Gdlicia, en las de Sevilla a
Huelva o en @ primer proyecto paralalinea de Alicante-Almansa®. Se trata de una arquitectura
modular, claro producto de las ensefianzas de Durand, donde la mayor o menor categoria de una
estacion venia reflgjada en lafachada por su mayor o menor niimero de modulos, seriados”.

Ademés de utilizarse un mismo modelo para la construccidon de una determinada linea
férrea podemos encontrarnos con trangposiciones de modelo en digtintas lineas como podemos
observar en los proyectos redizados por Meliton Martin para las estaciones de Palencia a Corufia
(1871) que serén los mismos que los redizados en lalinea de Leon-Gijor™. Lo mismo podemos
decir dd proyecto redizado por Miguel Muruve para la linea de Segovia a Medina en que utiliza
los mismos moddos que los redizados para la linea de Barcdona a Granollers®. Mismes
relaciones nos podemos encontrar con las pequefias estaciones de tercera clase de la linea de
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Gdida™ idénticas a las de Medina dd Campo a Sdamanca™ e idénticas a las de Oviedo a
Trubia®™

Por Ultimo s hablamos de mercado debemos sefidar € concepto de arquitectura de
empresa que adquieren. Me refiero a lengugie o a estilo que adopta una empresa para crearse
unaidentidad propia. Es un problema de mercadotecnia, un problema de propaganda univoca en
un mercado que empieza a estar saturado™.

Este nuevo proceso 1o podemos observar ya con toda claridad en la segunda mitad del
sglo XIX sobre todo en las grandes empresas ferroviarias, 0 bien, en empresas de seguros,
bancos y cadenas de hoteles. Son empresas generdmente internacionaes y a través de sus
ramificaciones, sus sucursdes, introducen d estilo y lenguge que las identificara. En absoluto se
trata de una arquitectura estndar, pues los solares, las dimensiones, 1os programas, pueden ser
totamente digtintos, sin embargo, s podemos hablar de un lenguge o edilo esténdar. La
representacion de estaimagen en varios edificios y en lugares digtintos es la representacion de una
identidad Unicay auténtica.

Pero para definir una estacion como arquitectura de empresa hay que plantear la
necesidad de identificacion dentro de un mercado competitivo. Por ello debemos centrarnos en
las décadas de los afios 70 y 80, afios en los que podemos observar como las grandes compafiias
ferroviarias van anexionandose otras lineas de menor importancia ya congruidas, o iban
ampliando su red. En concreto seran la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid-Zaragoza:
Alicante y la Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte las protagonistas, en mayor medida,
de esta palitica expansionista. La competencia existente entre ambas compafiias ha sido un tema
perfectamente resefiado en la historia de nuestros ferrocarriles.

L os cambios son significativos, en primer lugar ya no se puede hablar de economia en las
obras de fébrica, d contrario las estaciones que se redizan en edtas décadas tendran una
monumentalidad acorde con & poder que van cobrando estas determinadas empresas, entrando
en un sstema de competencia mercantil, claramente propagandisticaen € que se emplean motivos
dmbdlicos y grandes logotipos™ centrando las puertas principaes, coronando los edificios de
vigeros, formando parte de disefio de la rejeria 0 dd mobiliario interior. La marca se convierte
en un sgno semantico. Incluso € adarde ingenieril fue utilizado como propaganda de poder
(pongamos por gemplo la construccion de la marquesina de la estacion de Atocha)™.
Evidentemente, es asi mismo € periodo dgido dd vaor artigtico de la arquitectura de la estacion.
Edtas obras tranamiten a igud que cudquier construccion de la arquitectura civil y monumenta e
devenir de la higtoria de la arquitectura, de ta forma que estaciones como la de Sevilla, Hudlva,
Jerez de la Frontera, Cédiz, Toledo, Algodor, Madrid-Atocha, Madrid-Norte, Santander,
Vdencia, Barcdlona-Término, etc. son magnificos gemplos dd nechistoricismo, ddl eclecticismo,
del modernismo, dd tradicionalismo, egtilos que recoge a la historia de la arquitectura de la
segunda mitad dd dglo XIX.
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Otros datos que nos revelan no solo la competencia Sno la incipiente imagen corporativa
de estas empresas farroviarias serian las numerosas inauguraciones de lineas, inauguraciones de
estaciones, conmemoraciones, celebracionesy fiestas que organizaban, y que vienen reflgadas en
revistas de ilugiracion de la época®. La empresa l6gicamente intenta comunicarse a su publico
externo a través de los medios de comunicacion. Otro demento a tener en cuenta seran las
nuUMerosas guias que anuamente publica cada empresa, dando informacion de los recorridos y
digintos itinerarios, de los lugares de interés a vistar, de los productos y establecimientos de cada
una de las ciudades que recorre d tren, en redidad son verdaderas guias artisticas por € detalley
profundidad con que son planteadas.

Sin embargo hay un aspecto, en € que la Compafiia del Norte supera a la M.Z.A en
cuanto a imagen corporativa, me refiero a la utilizacion de un lengugje arquitectonico concreto y
unitario que la identifica por encima de divisiones fronterizas. Sabemos que la Compafiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espafia es una empresa con capitad mayoritariamente francés,
fundada a través de la Sociedad Generd de Crédito Mobiliario Espafiol, dominada por los Hnos.
Pereire”’. Esta Compafiia en |os afios de expansion y de mayor prosperidad, amplia, reforma y
congtruye las grandes estaciones de su linea; asi surgen las estaciones de Madrid-Principe Pio,
Valadolid, Burgos, San Sebastian, Santander e Irin®®. Su plantilla de ingenieros (Grasst,
Avillumer, Biarez) y de arquitectos (Ouliac, Armagnac) no hacen mas que seguir las pautas de una
imagen arquitectonica ya utilizada en otras empresas de los Hnos. Pereire en Francia como la
linea Paris- Saint Germain, lade Paris-Versdles, la Cia. dd Midi e incluso fuera de Francia como
la de los ferocarriles Lombardo-Venetos. La imagen de empresa utilizada es claramente
afrancesada, se usa la estructura tipica del Segundo Imperio Francés, se incorpora la mansarda,
e utiliza una combinacion de ladrillo y slleria, se marcan sutilmente molduras, pilastras'y cornisss.
Egta imagen corporativa se encuentra también en su actividades inmobiliarias, pues como
promotores actuaron en barrios céntricos de Paris como los Campos Eliseos, la Plaza Pdas
Royal, Nueva Opera, Rivdi y Sebastopol. Como cuadquier empresa actud, los ferrocarriles
mantenian una clara estrategia en la que se buscaba esa identidad, ese estilo o cultura de empresa.

*kkk*

Pienso que estas caracterigticas que hemos estando observando nos definen la estacion no
s6lo como nuevo tipo de edificio sino como un producto evidente de la era mecanizada y uno de
los que mgor reflgan este periodo. De estas caracteristicas surge su valoracion patrimonia y por
lo tanto su necesdad de consarvacion y preservacion con € fin de trangmitir a nuestros
descendientes |o més interesante del pasado decimononico.

La sensibilizacién hacia ese patrimonio arquitectonico ferroviario se observa en Espafia
sobre todo a partir de la década de los afios ochenta, década en la que se ha iniciado una labor
de restauracion y modernizacion de las antiguas estaciones, a partir de una clara conciencia del
vaor histdrico de estos edificios (se sdvaron dd derribo la Estacion de Bilbao-Concordia, 1a del
Norte de Vadenciay lade Madrid-Atocha, otras sin embargo, llegaron tarde). El proceso seinicia
con la limpieza de cara de las estaciones con motivo de la celébracion del Campeonato Mundial
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de fatbol de 1982. La mejor labor de restauracion se llevo a cabo en la estacion de SevillaPlaza
de Armas. En 1984 se impulsa un plan de rehabilitacion de marquesinas (San Sebagtidn, Miranda
dd Ebro, Almeria, Guaddgara, Leon etc) que llevara a firmase d Primer Plan de
Modernizacion de Estaciones 1986-1990 (con importantes intervenciones de rehabilitacion) y
findmente @ Ultimo impulso s rediza con mativo de la Expo-92, las Olimpiadas u otros
acontecimientos smilares. En estos afios son remozadas o restauradas las sguientes estaciones.
Alcézar de San Juan (restaurada en 1992), Almeria (restaurada entre 1988-1991, por JAntonio
Pruneday Antonio Moraes. Plan de Modernizacion), Aranjuez (remozada en 1989-90. Plan de
Modernizacion), Avila (restaurada en 1992), Barcelona-Término (restaurada entre 1988 y 1992
por € arquitecto José Ramon Pastor Gonzaez, con la colaboracion del escultor Antoni Rosdlléy
e ingeniero Jose Rivera), Bilbao Concordia (restaurada entre 1991-92 bgjo la direcciéon del
arquitecto Yago Bonet), Céceres (remozada entre 1991-92), Granada (mantiene su antigua
estacion pero se amplia con una nueva termina en 1995 con motivo de los campeonatos de
esqui), Guaddgjara (se interviene profundamente en la estacion en 1991), Jerez de la Frontera
(restaurada segiin € Plan de Modernizacion sendo e arquitecto Migud Angel Guerrero), La
Corufia-San Cristobd (reformada y restaurada en 1989-1991), Logrofio (en 1990 se mgioray
remoza la nueva estacion), Maaga (en 1989 se remozay se interviene para dar la anden principa
el uso de patio de vigeros, se reinventa una cortina para la marquesina y se crea un jardin
climatizado. Pudiéndola reconocer como & antecedente de Atocha), Oviedo-Norte (se redlizan
reformas puntuaes: en 1988 nueva cafeteria, y en 1991 se reforma la plaza delantera.), Portbou
(reformas puntudes. en 1982-83 remodelaciones operativas, en 1991-92 remoddacion y
ampliacion de servicios vigeros, reforma de la marquesina), Soria (en 1990 sufre reformas
puntuales, servicios vigeros, cafeteria), Santander (se rehabilita en 1991), Santiago de
Compostela (en 1989 se reformalamarquesinay € faldon de la estacion), Segovia (remozada en
1992) Terud (remozada entre 1991-92), Toledo (en 1992 restauraday catalogada como Bien de
Interés Culturd), Vaencia (rehabilitada en 1980-82, y declarada Monumento Naciond.),
Valladolid (remozada en 1991 por los arquitectos José A. Salvador y Roberto Valle), Venta de
Bafios (remodel ada fuertemente entre 1980 y 1991) y Vitoria-Norte (en 1990-91 es reformaday
remozada).

Es evidente, que d esfuerzo redizado en estos Ultimos afios es importante, pero hay que
tener muy en cuenta que las nuevas necesidades de la ciudad de findes dd sglo XX, la Alta
Velocidad, la gran estacion terminal, € intercambiador, ha dgado totalmente obsoletas muchas
estaciones asi, Bilbao-Abando, se encuentraen remodelacion como estacion intermoda (trenes 'y
autobuses), sobre la base de un proyecto de JStirling, d igud que Madrid-Principe Pio en la cud
en 1993 seinicia una fuerte intervencion para su uso como intercambiador. La estacion de Santa
Justa ha absorbido los servicios de SevillaPza. de Armasy SevillaSan Bernardo; la antigua
estacion de Atocha se ha convertido en un invernadero como antesda a los servicios de dta
velocidad. Muchas de dlas esperan nuevos usos, su funcién como puerta de la ciudad ha sido
relegada a otras termindes. Sin embargo, su gran vaor patrimonid, su caracter monumenta, su
inmgjorable ubicacion, su intrinseca relacion con los centros adminigtrativos y socides, sus
grandes espacios, hace que estos edificios puedan asumir numerosas funciones a servicio de la
ciudad.
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As s ha planteado con un uso mixto la estacion de BarcelonaTémino, la cua perdié su
nervio operativo en 1970 en favor de Sants 'y hoy cobija ingtituciones genas d ferrocarril, como
una escuela de la Universdad Pompeu Fabra. Igudmente, la estacion de  Bilbao-Concordia,
restaurada en 1991-92 por e arquitecto Yago Bonet, tiene un espacio para exposciones y
diversos usos culturales en € antiguo depdsito de archivos sSituado bagjo los andenes, entre €
pasgey € edificio de oficinas.

También contamos con numerosos gemplos de estaciones que han dgado de ser
utilizadas para @ fin por € cud fueron creadas y que estén sendo rehabilitadas para otras
funciones. La edtacion Barcdona Vilanova, sn uso desde 1972, fue rehabilitada por €
Ayuntamiento de Barcelona como pabelon polideportivo; en la Olimpiada (1992) fue escenario
de los campeonatos de tenis de mesa. La estacion Madrid-Delicias, sin uso desde 1969, deviene
sede central del Museo Naciond ferroviario (1985) y en teoria sera un Museo de la Cienciay la
Tecnologia Hasta 1994 tuvo muchos usos -platé cinematogréfico, escenario de spots
publicitarios, pasarela para desfiles de moda, sala de tegtro... hasta la llegada de las piezas dd
Museo ferroviario. En ese momento, se rediza una fuerte reformad cerrar € testero y faldén de
lamarquesing, con € fin de crear un espacio cerrado y protegido propio de su funcion museigtica.
La estacion Sevilla- Pza de Armas, se restaura en 1982 con motivo del campeonato de futbol
(arquitecto Antonio Barrionuevo Ferran), pero en 1990 se clausura d servicio y se inician las
obras para su preservacion y adaptacion a los programas de la Expo dd 92. La estacion
Vaencia-Trenet o de Santa Mdnica, estd siendo reutilizada como estacion dd metropolitano. La
estacion VaenciasMarchalenes, se haremodedado como centro de minusvdidos. Y por Gltimo, en
Zaragoza nos encontramos que, debido a que la estacion actud del Portillo, redizada en 1971,
asumié todos los sarvicios féreos, la edtacion de Zaragoza-Arraba pierde su histérica
marquesinay esta Sendo reutilizada como zona de facturacion de mercancias en vagdn completo
y lade Zaragoza-Caminred esta sendo utilizada por Renfe para operaciones mercantes

Pero alin podemos temer la suerte de numerosas estaciones las cuales habiéndose
anulado su sarvicio, estén en peligro mientras no seles de una nueva funcion, como es  caso de
Canfranc, sin uso desde 1970, de Alicante-BendUa sin uso desde 1974, de Cérdoba-central, con
uso tempora como estacion de transito dd AVE, mientras se termina la nueva termind, o la de
SevillaSan Bernardo, que clausuré su servicio en 1991

Seguramente las nuevas necesidades de la ciudad ddl siglo XXI provocaran, de nuevo,
muchos cambios en las estaciones y van a seguir incidiendo en este patrimonio. Por dlo se
deberia empezar a reflexionar seriamente no 0lo en su preservacion sno tambiénen d uso y las
nuevas funciones que estos edificios pueden asumir sin perder € caracter, Sn perder su memoria
higtérica. De ahi, que d objetivo de este articulo no haya sido sdlo € dar una vision actua del
estado de las estaciones, Sno intentar reflexionar sobre la importancia de este patrimonio
ferroviario, sobre sus caracteristicas como d reflejo de un periodo determinado. Hoy € ferrocarril
en Espafia cuenta con la edad de 150 afios y congtituye uno de |os gjemplos arquitectdnicos mas
relevantes de |a era mecanica®.

15



! RUSKIN (1848), The seven Lamps (Las siete lamparas de la Arquitectura). MONEO, JR. y SOLA-
MORALES (1975), Apuntes sobre Pugin, Ruskin y Viollet Le Duc Comentan la importancia del respeto al
pasado, respeto que incluye el concepto de memoria “Una casa es, pues para Ruskin, un compendio de
historia privada, que permite la rememoracion, que da pié a recuerdo. Pero donde la rememoracion, el
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%, ORDONEZ VERGARA, J. (1995), “Historia del Artey Patrimonio” Boletin de Arte n° 16 Universidad de
Malaga, pp. 103-104.

* NAVASCUESPALACIO, P. (1973), Arquitectura y arquitectos madrilefios del siglo XIX, Madrid, Instituto
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° AGUILAR CIVERA, |. (1981), “Desenvolupament del ferrocarril aValéncia’ Trens, estacions i tranvies del
Pais Valencia, Valencia, Diputacion de Valencia.

1 AGUILAR CIVERA, |. (1984), Historia de | as estaciones. Arquitectura ferroviaria en Valencia, Valencia,
Diputacion de Valencia.

" LOPEZ GARCIA, M. (1986), M.Z.A. Historia de sus estaciones, Madrid.

2 AGUILAR CIVERA, |. (1988), La estacion del Ferrocarril. Puerta de la Ciudad, 2 vols. Valencia,
Generalitat Valenciana.

3. AGUILAR CIVERA, I. (1980), Demetri Ribes, Valencia, Eliseu Climent, editor.

“ MANZINI, E. (1992), Artefactos. Hacia una nueva ecologia del ambiente artificial. Madrid, Celeste
ediciones y Experimenta Edidiciones de Disefio, p. 115.
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> “La salida del tren del punto de partiday su paso por los paraderos intermedios hasta el de llegada se
verificara & horas fijas e invariables. Los pasageros deberan hallarse en los puntos de su partida respectiva
cinco minutos antes de la hora prefijada, y por regla general é inalterable, no se admitira ninguno en los
depositos estremos de | as lineas en esos cinco minutos, y en los depésitos o paraderos intermedios desde que
se aviste el tren. La detencién del tren en cada paradero no pasarad de cuatro minutos, y para la debida
exactitud habra en todos ellos rel ojes arreglados diariamente” . Informe presentado por la Comision Directiva
del Camino de Hierroy que fue aprobado por la Real Junta de Fomento el 11-11-1837. Recogido en AAVV .,
El Camino de Hierro de la Habana a Glines, Madrid 1987, pp. 109-111.

16, “Habra en cada paradero un cercado para tomar los coches, a cuya entrada sea forzoso tomar un boletin
(modelo A) sea el que fuere €l parage a donde se dirijan los pasageros. Estos ensefiaran sus respectivos
boletines al conductor, quien les dara colocacion en el coche correspondiente a la clase que hubieran
tomado, y recogera en el acto los de aquellos pasageros que vayan al paradero précsimo. En cada uno de los
paraderos intermedios recogera igualmente el conductor antes de partir el tren los boletines de todos los
pasageros que vayan al mas inmediato, dejando siempre en poder de los mismos los boletines de aquellos
que sedirijen a puntos mas lejanos...” Informe presentado por la Comision Directiva del Camino de Hierroy
que fue aprobado por la Real Juntade Fomento el 11-11-1837. Recogido en AAVV ., EI Camino de Hierro de
la Habana a Giines, Madrid 1987, pp. 109-111.

Y _POLONCEAU, C.y BOIS, V. (1840), “Dela disposition et de service des gares et stations sur les chemins
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. DALY, C. (1846), “Des gares de chemins de fer. De I’ architecture commerciale et industrielle” Revue
Générale de I’ Architecture et des Travaux Publics, pp. 509-540.
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% Cesar Daly, en uno de sus mejores articul os sobre |0s tipos de estacion, indica el interés que sobre el tema
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des Travaux Publics, 1846, pp. 511-512.
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para los autores por necesitar de una fachada de cierta importancia; la segunda, dos edificios laterales,
dispuestos paralelamente a ambos lados de la via, con €l gje de las puertas perpendiculares ala via. A esta
solucion se le podia afiadir un tercer edificio ala cabeza para oficinas; latercera, edificio entre vias, solucién
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V. Bois., “De la disposition et de service des gares et stations sur les chemins de fer”, Revue Générale de
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¥ ECHENIQUE, F. (1864), Breve resefia de los Caminos de Hierro. Ligera idea de los ferrocarriles,
ilustrada con laminasy guia de los de Espafia, Zaragoza, pp. 79-80.

% "Hemos indicado que el terreno era algun tanto limitado y asi es en efecto, pero bastaria sin duda su
extensién para no poner obstaculos de ningln género por mucho tiempo al buen servicio de la linea. Méas
tarde, y cuando ésta se enlace con la de Aranjuez, como sin duda ha de suceder algin dia, se creara un
movimiento tan considerable que acaso el servicio que requiera no quepa dentro de los limites que
prudentemente y afin de no entrar en gastos considerablesy por €l pronto innecesarios, nos hemaos propuesto
por ahora, més en este caso y en cualquier ocasion que se desee, hay siempre posibilidades de ensanchar los
Iimites que acabamos de mencionar; y a fin de que esta posibilidad exista sin que pueda causar nunca
perjuicio alguno ala compafiia proponemos de "costado" |a estacion que nos ocupa. Con esta disposicion y
atendidas las circunstancias locales, no habria en su dia sino tomar el Convento de San Francisco y lafébrica
de azulgjos, paradar al embarcadero todo el desahogo que pudiese necesitar". Con respecto ala estacién del
Grao, Cardenal indica: "A esta estacién hemos procurado conservarle la posibilidad de alargarse cuanto se
quiera por €l lado de Valencia, y lamas interesante alin de hacer llegar hasta el mar a derecha e izquierda de
los edificios contiguos a los andenes de cuantas vias de servicio se crean necesarias. Hecho esto hemos
juzgado que, puesto que la estacion propiamente dicha no podia ni debia aproximarse mas a mar,
desaparecian |os principal es inconvenientes que se suponen tienen las estaciones de "frente", quedando s6lo
sus grandes ventajas y por lo tanto no hemos dudado en preferirla a la de "costado” por este caso". Como
podemos entreveer, el discurso de Cardenal es principalmente tedrico, desdefiando cualquier explicacion
detallada de las distintas partes del proyecto a las que remite directamente a los dibujos firmados por J.
Beatty. “Ferrocarril del Grao de Valencia a Jétiva. Memoria descriptiva de las estaciones proyectadas para
Valenciay el Grao en el mencionado ferrocarril”. 1851, D. Cardenal. A.G.A.M.O.P.U., leg. 8562.

¥ RENARD, J-C. (1985), L’ Age de laFonte, unart, une industrie 1800-1914, Paris, pp. 39-40.

¥ AGUILAR CIVERA, |. (1984), Historia de | as estaciones: Arquitectura ferroviaria en Valencia, Valencia
¥ GARCIVAL, G. (1994), Estaciones de ferrocarril en Espafia, Madrid, pp. 161-168.

% “Proyecto de ampliacion deviasy edificios’ A.G.A.M.O.P.U., leg. 11.869.

% AGUILAR CIVERA, I. (1988), La estacion del ferrocarril, puerta de la ciudad, 2 vol. Valencia, y
Estacionesy ferrocarriles valencianos Valencia 1995. M. CARDERERA., “Ferrocarril de Sevillaa Huelva’
Anales dela Construccién y delalndustria, n® 24, 1881, pp. 373-374, lams. XIV-XVI.

% Esextremadamente clarala memoria que redacta Agustin Elcoro Bereicibar, en 1853, para el ferrocarril de
Almansa-Alicante, en relacion alas ensefianzas de Durand: "Memoria de sus estaciones.... Este es al presente
un extremo importantisimo tratandose del estudio de las estaciones, puesto que su nimero, emplazamiento y
disposicion deben satisfacer a la economia en |la explotacion y a desarrollo de ésta. A la economia, no
estableciéndose mas edificios que los puramente precisos, solidos por supuesto puesto que han de tener el
caracter de definitivos pero sencillos. Su belleza particularmente en las fachadas debe buscarse por medio de
laregularidad en las proporciones que en nada aumenta el gasto, con exclusivo de ese improductivo lujo que
suele ostentarse en esta clase de edificios y que para nada influye en el servicio. Las estaciones, digo, deben
satisfacer principalmente a la mejor explotacion de la via, y para ello han de fijarse convenientemente
respecto de los puntos de acrecentamiento de poblacién y actividad contando por otra parte con las
afluencias existentes y las que puedan promoverse,..." A.G.A.M.O.P.U., leg. 11892. Nada més cercano a las
ideas expuestas por Durand en su introduccion a "Compendio de lecciones de Arquitectura’ del cual
extraeremos una serie de frases. " Asi, conveniencia y economia son los medios que debe emplear
naturalmente la arquitectura y las fuentes de las que debe extraer sus principios, que son los Unicos que
pueden guiarnos en el estudio y en el gercicio de este arte"...."por lo que tenemos gque concluir que un
edificio ser& tanto menos costoso cuanto mas simétrico, mas regular y mas simple sed"...." Se ve por todo lo
que precede que en arquitectura la economia lejos de ser, como se cree generalmente, un obstaculo a la
belleza, es por lo contrario su fuente mas fecunda’.

¥ M.Martin., “Ferrocarriles de Noroeste. Construccion. Lineade Galicia” 1871 A.G.A.M.O.P.U. leg. 8.599.

¥ M. Muruve., “Proyecto de ferrocarril de Barcelonaa Granollers’, 1881, A.G.A.M.O.P.U., leg. 8.589.
“°'M.Martin., “Ferrocarriles de Noroeste. Construccion. Linea de Galicia. Estacion de tercera clase. Edificio
devigjeros’ 1871, A.G.A. M.O.P.U. leg. 8.599.

“I CLAIRAC, P. (1877), “Ferrocarril de Medina del Campo a Salamanca’ Anales de la Construccion y de la
Industria, pp. 289-290.

“2 N. Aparicio., “Compafiia de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia'y Ledn. Servicio de Construccion.
Estaciones delalineade Oviedo a Trubia’, 1882, A.G.A.M.O.P.U., leg. 8.626.
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“ KICHERER, S. (1990), “L’Arte di creare uno stilo d’ empresa’ Domus n° 719, Milén, p. 21 El "Estilo o
cultura de empresa" se ha convertido en una palabra clave para un necesario cambio en la 6ptica industrial,
en la tentativa de encontrar en el interior de la propia "microsociedad” los valores en los que fundar la
representacion de una identidad Unicay auténtica. Esto significa, en primer lugar, explorar la cultura propia
de cada sociedad: el modo de pensar, la idea y valores dominantes, teniendo en cuenta la produccion, 1os
colaboradores, los clientes y el mundo externo.

“_ Eslo que R. Raja define como autopublicidad de la arquitecturaindustrial, asi "la arquitectura de laforma
sigue a la funcién deviene signo iconico que denota un significado y determina un comportamiento,
asumiendo un valor més alto en cuanto no solo 'viste' un organismo funcional sino que amplifica su
posibilidad comunicativa" Architettura industriale. Storia, significato e progetto, Bari 1983, p. 66.
“_“Estacion de Atocha. Datos sobre algunas dimensiones de diferentes estaciones de cabeza de lineas de ler
orden” 1883, A.G.A.M.O.P.U,, leg. 8.645. Un claro gjemplo lo tenemos en la memoria de construccion de la
estacion definitiva en Madrid de la Compafiia M.Z.A. donde se hace constancia de la superioridad "en
dimensiones" de la estacién, en proyecto, de Atocha con respecto alas estaciones espariolas y algunas de las
construidas en el extranjero. Los datos a tener en cuenta eran: longitud de la nave cubierta, anchura de la
nave, andenes, patio de vigjeros y distintas dependencias de los servicios de salida y llegada. La
comparacion se establecia entre las estaciones de Berlin, la de Viena, las de Paris, las de Londres, la de
Lisboa y por supuesto las madrilefias correspondientes a las distintas compafiias alli ubicadas (Norte y
Delicias).

. Revistas como la Ilustracion Espafiolay Americana, La Esfera, la Ilustracion Espafiola, Blanco y Negro,
Museo Universal.

4 Estatutos de la Compariia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia Autorizados por Real Decreto de
14 de enero de 1859, Madrid 1859.

“ AGUILAR CIVERA I. (1988), La estacion del ferrocarril, puerta de la ciudad, 2 vol. Valencia. El val. I
esta dedicado integramente ala Compafiia de |os Caminos de Hierro del Norte de Espafia

“ Estos ultimos datos sobre el patrimonio arquitecténico ferroviario fueron presentados en el curso que
sobre “El patrimonio Histérico de la Obra Pdblica” se realizo en Reinosa, del 21 al 24 de julio de 1998, a
través de la Universidad de Cantabria, en el que participe con una conferencia titulada “150 afios del
ferrocarril. El patrimonio ferroviario” .
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