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VOLUNTAD DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL

’ La facilidad con que el viajera y el piblico;, en general, han reconocido la arquitectura
ferroviaria tradicional, sus accesos y la manera de desenvolverse en ella son proverbiales y llegan al
punto en que se produce una identificacion lingiiistica entre implantacién (la estacién) y arquitectura

(et edificio de viajerns).

Sin embarge, tal claridad de lectura ¥ localizacion, reforzada por el hecho da gue las estaciones
ferroviarias han configurada, en casi todos los casos, nueves crecimientos de la ciudad, ha dado cuerpo
a la idea de que los proyectistas de los trazados, estacienes y edificios adscritos al ferrocamril no se
preccuparcn mayormente de integrar éstos en el marco det territorio, del cquilibrio de los ndcleos
urbanos o del cuidado y represcotatividad arquitcctdnicos que requieren los construceiones pablieas.

Se ha dado mds o menus por hecho que las condiciones de gran complejidad organizativa
inherentes al ferrocarril, la mentalidad pragmaitica de les ingenieros, la vertiginosa rapidez con que se
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preduce la colonizacién ferroviaria en ¢l tomeno ¥ el cardcter similar y seriado que identifica los
edificios obligaron a dejar al margen consideraciones territoriales y urbanas —salvo lag de accesibilidad
del cliente hasta la estacidn, que aleciaban a los intereses econdmicos de las Compafiias— pere sobre
todo a obviar el desarrollo de teorias e indagacionss arquitecténicas o de armonia ¥ composicion
. urbanijstica,

INGENIEROS CON FORMACION DE ARQUITECTOS .

. Se olvida que en aguellos primeros afios del ferrocarril estaba casi ain viva la coyuntura
relaliva 2 la delimitacion de los campos de intervencién de ingenicros y arquitectos y, por tanto, los
ingenieros eran también arquitectos o tenian su misma formacidn', recibian de éstos lecciones de
composicién y construccion en las escuelas y respiraban aiin el afén jluminista. B

En realidad, los ingenieros, autores en su gran mayoria de los edificios ferroviarios junte con
algunos pocos arquitectos, tenian solidos conocimientos compositivos ¥ un métode firmemente
desarrollada: el de Jean—Nicolas—Louis Nurand, alummo de Ledoux y hombre que hard ensefianza
oficial de muchas de las ideas que le negaron a su maestro’. '

LA HERENCTA DE LA ILUSTRACION

Se va a producir asi un reto para estos ingenieros del Nuevo Régimen, cuyo punto dlgido se
manifiesta cuando se enfrentan con los nuevos edificios, concepeienes y necesidades que supone el
ferrocarril, El afdn de compendiarlo todo bajo €l prisma de la razon estard presente en sus desvelos:
desde la distribucidn de las partes de} programa y la eleccién del emplazamiento hasta cucstiones tan
aparenitemente poco relacionadas coma lza geometria y la economiz. Y siempre trabajande con el
objetivo de la racionalidad, de la precision, de la prevision, del conirol del dispendio y desde luego de
la transmisién de imagenes rotundas que debizan expresar todas estas preocupaciones.

Lran afios en los que el idealismoe de lo racional e ilustrado comenzaba a tefiirse de abundantes
matices correspondientes al liberalisno politico y al mercantilismo econdmico en el seno de uma
sociedad tremendamenic organizadors ¥ potente que tenfa la consciencia de haber desterrado con la
ultima revolucidn los valores mas caduces e ingperantes.

EACIOMAITZAR EL LUGAR

! Durend es autor de un Tratado, el Précis o “Compendic de Lecciones de Arquitestura”, impartidas en la Escusla
Palitécnica de Parls, entre 1802 y 1805, fecha de la primem publicacion. Ademds, Durand, escribe una recopilacion ¥
comparacion de edificios de wdo pénern, antipnog ¥ modemos, notables por su bellers, por su grandeza o por su
singularidad, dibpjados a la misma e=scala. Ambas publicaciones comciden, sensiblements, en el tiempo.

Por otra parte, Durand es profesor de la Real Escusla Politécnica hasts ¢l afiv 1820, fecha muy imponante para el
tema que nos ccupa puesto que los ingenicros que van a provectar ¥ constroir lag primeras lineas de farvocarril en Espana
habrén sido, en gran parte, alumnos de 1'Beole Polytechnique o de "Ecole des Fonts et Chanssées enire los aflos 1320 y
1£40. No 6lo hay un contacto direcle con ¢l Traledo, por entonces ya consegmde, de Dumad, sino que, ademds, estos
ingenieras puaden haber recibido ensefianea directn del propin Durend a tavés de las clases que £l mpartiz en eze
momenta.

2 Emil Kaufimann, DE LEDOITX A LE CORBUSIER, Gustavo Gill, 5.A, Bareeloha 1982,

Vom Ledoux, Big Le Corbusier. Viena 1333 &n Ja edividn original.
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Cuando el ferrocarril se enfrenta con el ferritorio o la ciudad tiene que tomar determinaciones
que no pueden ser sblo téenicamente asépticas en el sentido de las condicicnes topograficas, de
trazado, de limitaciones de seguridad, cte.. Hay uma componente importante: el ferrocarril no se
concibe sin piblico usnario. Ne hay s6lo tansporte de mercancias, sino también un transporte masive
de viajeros.

Esta apreciacién significa dos cosas: que hay que poner atencién a las condiciones del lugar
purque la clientela son personas a las que hay que resolver un problema de accesibilidad, pero también
de escenario pitblico de dimensidn inusitada; y que, adn sin perder la idea de Jugar especifico que
reconoce su propia ciudad o pueblo, hace falla desarrollar funciones concatenadas 'y analogas para
todas las estaciones, funciones y operaciones propias del transporte, cuya lectura debe ser clara y
ditecta.

En el territorio el trazado ferroviaric tiene consideracioncs relevantes sobre los aspectos
téenicos v presupuestarios; pero también las tiene en relacion a las distancias a los asentamientos, los
caminos de cruce donde se debe estacionar y el lugar donde colocar 1as instalaciones’.

En lo urbano, la implantacion de una estacién pasa por un andlisis detenide de su planimetria y
altimetria, de su evolucién preidrita y su desarrollo future, de cuanto condiciona el rio los trazados de
los puentes y éstos los de los caminos, de cémo periferia y cenitro tienen relaciones concretas ¥
previsibles. Ademas, el pronbstico de crecimiento de una estacién debe ser también prevision de
expansion urbana, evitando la colision de sus limites.*

COLONIZACION EXTENSIVA ¥ ANALOGICA: BUSQUEDA DE SOPORTES T!PO.

Es imprescindible, por otra parte, construir los asentumientes de trazados y estaciones a la voz
para que funcione en conjunto, Y también hacer una creciente y rapida colonizacion del territonio a
medida que el éxito dej ferrocarril se manifiesta pot encima de las previsiones mas optimistas.

Por su misma naturaleza, estas necesidades y premuras obligan a los proyectistas a analizar la
forma de establecer: primero criterios validos para casos gencrales; luego modelos, cuanda ya se Hone
experiencia en tipificar lo que parecia diverso; y, finalmente, un método gue sabe analizar la realidad
especifica del lugar en funcién de su capacidad para asumir los objetivos basicos de una impluntacion,

Esto dltima es lo que nos explica Humbert en su Traiteé des Chemins de Fer' a proposito del
asentamiento ferroviario de Vendéme, idéntico al de Valladotid, lo cual queda patente comparando los

3 LAS PRIMERAS ESTACIONES DE FERROCARRIL: SU TIPOLOGIA. Eduardo Gonzilez Fraile. Articulo del
libro Arquitechira y Orden: Ensayo schre tipologias arquitecténicas. Valladolid 1988,

+  Las Arguiketoras del Ferrocarril. ESTACION DE YALLADOLID. 1860-1900. Tesis Doctoral de Eduardo
Gonzalez Fraile. 1934, Universidad de Valladolid,

5 TRAITE COMPLET DES CHEMINS DE FER, par (5. HUMBERT, Ingénieur en Chef des Ponts ¢1 Chaussées,
Faris, LIBRAIRIE POLYTECHNIQUE, BAUGRY ET CIE, EDITEURS. 15 tue des Saints—Péres, 15. Malson 4 Liége, rus
des Deminicains, 7, 1891,

Tomo [ Estudie del razade, Plano de fig.1 en pag. 76.

[PAGINALTY



planos de ambas ciudades (ver fig. 1, Yenddme y los planos de Valladolid, en especial ¢l de 1a fig. 4,
plano del Instituto Geografico y Catastral de 1951).

El cauce de loz rios y la topografia similar produce sisternas de asentamientos historicos
. andlogos: los dos puentes, los caminos, los piquetes de la estacion enire loz mistmos, la curva y
condracutva, las distancias operativas, la presencia de la accesibilidad, e! pazo del rio,.. en suma,
razones urbanas que {a razon analiza,

En ambos casos, conocidas las necesidades basicas de implantacion de una estacion de tal o
cual categoria, se reflexiona, mediante el aniligis urbanc, hasta donde llegan sus capacidades analogas
para dar una respuesta correcta o lo mds aproximada a un modelo optimo de funcionamiento conocido.
Las compafiias forroviarias comparan de continuo todo lo que ocurre on las cstacioncs propias y on las
ajenas ¥ se preguntan pergué. El modelo estd asi en continua revision, pero también lo esta el proceso
posterior a las decisiones de frazade e implentacién, porque a partir de ese momento entra en juege lo
aspecifice del lugar, las rectificaciones o desviaciones parficulares del modelo vy el método
arquitectonice de proyectacion que caracterizara los conjuntos v los edificios.

Es precisn, pues, reconocer y racionalizar et lugar. Esa es la gran aportacion del ferrocarril & la
arquitectura ¥ al urbanisme modemoes ¥ ahi se mvolucionan los vonceptos de lugar, de soporte ¥ de
implantacion.

CONSECUENCIAS DE ESTAS CONCEPCIONES Y METODOS.

En urbanismo se preparard la posibilidad de sistematizar el crecimiento con los ensanches
urbanos ¥ en arquitectura, ¢l cartesianismo durandiano permanecera aculte, refugiado en las trazas v
enmascarado por los estilos que convierten las fachadas cn formas de lilcratura retérica o de revival
historico.

Aparecerdn alternalivas para proyectar el mismo edificio en cualguier estilo arquitectonico v se
materializard la escisién del decoro y adecuacidn de ia arquitectura con s sopofte matetiat. Bl
concepto de decoracidn arquitecténica como plastdn afiadido, como cosmética independiente, como
forma fisica aparents desligada de lo substantivo en que se integra, como pieza—-pegote de produccion
sistcmatica procedente de un molde previo,... tiene aqui su reinade. Y sin embargo, el XIX fuc cl sigle
del coleccionismo, donde la suma de las piezas era tan importante como |a més representativa de ellas
y donde el esquema de elementos singuiares y especiafizacion funcional se concibe 26lo sobre un
soporte mAs potenie aan.

Para la arquitectura el procic a pagar scrd contundente: la confusidon v condena de los
eclecticismos sin mayor discriminacion, la divisidn de los campos de actividad v el desgajarmiento en
otras profesiones, la falta de presencia de los arguitectos en las obns y lus empresas de vanguardia,
refugiados en €l debate académico ¥ la tradicidn “Beaux Arts™, la atencidn tardia por los nucvos
materiales, ete.. ¥, como consecilencia, el juicio critico de la historiografia® posterior: duro, intolerante,
nada aprehensivo y nada preciso.

& No ocurre lo mismo en las concepciones ¥ criterios historiograficos recisntes, mis atentos a la causalidad que a la

veloracidn, A D. Pedro Navascoés Palacios s& debe heber puesta claridad y orden en numerasos libros relatives al siglo
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Tal contexte obligh a investigar y repensrar las llamadas artes decorativas en todaz sus
cxpresiones, oficlos ¥ materiales a ensayar o, por el contrario, asumir su condicién diferencial y
separada. Amhas vias ge intentaron con pasion y se cubminaron con esplendor, A pesar de los *Arts and
Crafis™ y del Art Nouveau, el camine del ornamento también conducia al delito, al menos en aqueilos
aspectos que impedian el desarrollo de la esencia y razén de scr de la arquitectura.

La fractura revolucionaria de la Tlustracién’ cornienca, asi, a tomar carta de naturaleza cn la
arquitectura de otro iluminado de 1a razon: Adolf Loos. Para entonces, toda la inercia de Ja historia y la
costumbre habra salido a relucir. Se habrén escrito —arquitectonicamente hablando— tos Gltimos libros
de caballerias destinades a conocer y exaltar la antigiiedad.

En el large intervalo, Durand habra sido el quintacohsmnista més genial y el ferrocarril la
empresa més invisible* y mas anticipadota de 1a modernidad. Frente al estilo, 1a razén, rente 2 la copia,
el método. Por eso, los modemnos sentirin jtresistible atraccién por los medios de transporte, sus
méquinas, el viaje, la percepeidn en movimiento, etc..

ELF ERRDCARR]L COMO MECANISMO

Se olvida, también, la condicion de mecanismo complejo que tiene el ferrocardl (abrumador
por su eficacia y asombroso por el cambio de escala —en el espacio v en el tietnpo— a quz somete su
propia arquitectura). Ello supone un valioso acicate para los ingeniercs, pues ven en la geometria y ia
mecénica el argumento afadide y poderoso capaz de aleanzar la Juz de la raztn en lo que goncice a
los proyectos urquilectonicos, '

La concepcion y la mesura de edificios y espacios como episodios insertos en un tode
dimensional y operativo mis gencral, la aptitud de los programas ferroviarios para traducir el
mecanismo de las maniobras o la geometria de los movimientos en espacios arquitecténicos virmales y,
también, la idea de prevision y ampliacitn del territorio de una estacidn —tan pronte colmatado como
vacio— insufla a los proyectos de los ingenmieros un verdadero discurse arquitecténico, nuevo y
modemo.

Tal desarrolle es hijo legitima de la filosofia durandiana, de gran potencia v eficacia provectual
y constructiva, aunque velada a los ojos del profano para‘el que s6lo existen la fachada y vestibulo del
edificio de viajeros y, como mucho, en un momento postericr, log avances téenicos y espectaculares de
los materiales de las marquesinas y andenes.

XIX. Ei germen de sus renovadas visiones y criticas, asi como !a copiosa aportacion documentsl y la formacién que ha
mducido en otros investigadares permite interpretaciones mpensables hace fan sélo pocos afieg.

7 Un vivo interds por los posiidados y realizaciones de la Hustracién s¢ ha despertado en la presente décads. Hay quc
destacar las aportaciones de Anioine Picon y sobre todo su libro “L invention de I'ingdnieur modeme. L Ecole des Ponts et
Chaussees. 1747—1851", Presses de |'Ecole Nationale sdes Ponts et Chaussées. Paria. 1992,

" Sorprende la poea o nuls atencién que se ha prestado a lp arquitcctura forroviaria como sisterna globalizador de
distintas situaciones proyeciuales: desde la implantacion hasm las ampliaciones. Desde ese punto de vists ha sido unz
eTOpresa arquitectonica mvisible, a pesar de su eficacia, presencia ¥ contenido cultural clarns.
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Por otra parte, un aspecio poco hubitual emerge. El observador ya no ve el mecanismo como un
objcto apoyado, inserio, perteneciente o afiadido al lugar. El ferrocarril constituye un Tugar en si
mismo, un territorie tan general y prolongado que casi nunca percibe bordss ¥ si, en cambio, la
infinitud de los mailes. Cada movimiento, recorrido o pereepeion obliga a sentir el propio registro como
upa pieza del meeanismo que na puede sustractse de sus leyes. El observadoer estd inmerso en ese
universo ¥ memoriza, 1o quiera o no, sensaciunes andlogas e inconfundibles, sea cual sea la estacion
que visita.

SISTEMA DURANDIANO DE PROY ECTACION

Se plvida, incluso que la posibilidad de rdpida implantacidn del ferrocarril en el terntorio cs

consecuencia directa de la existencia del método proyectnal de Durand®. Aislando analiticamente

elementas, partes, ¥ conjunto de unz obra arquitectinica se establecen nuevas relaciones a traves de la
geometria v mediante una sintaxis de crecimiento y comelacion axial que, sin entrar en colision con
algunas de las formas de trazar radicional — a las que pretende absorber y clarificar— have virud de la
provisionalidad y deifica la prevision (ver fig. 2, lim. 21 del Précis).

Fl sistema es enormemente operativo porqus en cualquicr momento del proceso proyectual
permite distinguir el todo, las partes ¥ Ins elementos como piezas independientes y relacionadas, lo
cual significa que basta detener el proyecto en el instante preciso en gue se considere cumplido el
programa inicial para considerario como un conjunto acabade, La trampa de Durand consiste en que
debe llevar siempre un discurso ordenade v equilibrado desde la geometria para que se puedan
distinguir elementos y partes, pues son los que, relacionados entec 8{ dan corporeidad al conjunto; pero
esa pequeiia trampa es la esencia del método mismo.

Si se quicre ampliar un edificio s6lo serd necesano retomar el proceso proyectual alli donde se
dej6é v considerar nuevos afiadidos de elementos o partes de orden superior. Resulta, pues, un método
aditivo gue, en base a unos ejes directores de los que dependen otros secundarios, terciarios, efe., va
organizando la traza de disttibucidn en planta sobre un territorio abstracto, indefinido ¢ infinito en su
planitud. 8¢ piensa, inmediatamente, que en la cabeza del proyectista hay una conecpeidn previa que
asigna al plano de asiento del edifico una trama virtual de ejes que se coneatenan y articulan con
geometria v distancias que adaptan las necesidades del programa, la kigica de racionalidad construcliva
y la consideracién del menor coste como un valor capital. Una obra arquitectonica vale mds en tanlo
cuesta menes, podriamoes decir si se da igualdad suficients entre ctros valores ya codificados.

COMPOSICION FERROVIARIA Y METODO DE PROYECTACION

Fl sisterna dorandiano es, pues, el modo de funcionamiento ferroviario. Un tren s un proyecio
de combinatoria geoinétrica y aditiva —consecucitn, orden, maniobra y composicién— que se puede dar

*  JN.L. Durand. COMPENDIO DE LECCIONES DE ARQUITECTURA y PARTE GRAFICA DE LO3 CURSOS

DE ARQUITECTURA. Edicionzs Pronaos. 1981, Es una traduccion del PRECIS DES LECONS D'ARCHITECTURE y de
la PARTIE GRAPHIQUE DES COURS D'ARCHITECTURE, {que complementa el primer velumen del Précis) de 1803.

Hay que destacar en esta edicién el espléndido prélogo del arquitecto Rafael Moneo, que desvela s claves

arquitecténicas e, incluso, ideologicas del Tratado de Durand, muy importantes a la hora de enjuiciar el procese de
desarrplle de 1p arquitectura ferroviaria.
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EL MAQUINISMO MECANICO DE LA MANUFACTURA Y EL METODO DE PROYECTACION

JN.L. Durand habia observado tode csto cn el maquinismo de la manufacturs y por eso se
anticipa en dos décadas ¥ media a las concepeiones metodolbgicas ferroviarias, que iban a llegar con o
sin el Précis."

E! modelo mecinice de Ja rueda dentada, el arbol gje de la misma v la correa de transmision
que arrastra otro ¢j¢ onogenal al primero y sc identifica como picza del conjunto de un gran telar
impulsado por una mAquina de vapor.... Ahf reside el referente paralelo de la estrategia proyectual de
Durand: a partir de un centro impulsor se puede llevar energia a cualquier maquina o implantar ¢
intercalar otras nuevas a través de ejes rotatorios principales o sccundanios, todo a pusto del programa
que en cada momento interesa cumplic y con instrumentos tan senciflos como la geometria y la
mecanica. Un principio de maquinisme late bajo teles doctrinas arquitectonicas, que no llega a la
exaltacion de la belleza como inmanente a la produccidn, pero si toma de la misma la cohartada y ta
confianza en que la srmonia suryird del método ¥ no de a simple decoracidn.

UN PARADIGMA FEEROVIARIO: LA ESTACION DE YALLADOLID

S¢ expone shora un gjemplo que es paradigma fiel de lo reflejado hasta cste momento. La
estacidn de Valladolid se concibe nitidamente como un proyecto de arquitectura ferroviaria, claborade
por mor de la herencia iluminista, al socaire de la razén mds licida y critica ¥ con métodos de
composicién durandiang, que sen, a la vez, formas de racionalizacién de la construscidn —estructura de
los edificios y, como no podia ser menos, potentes mecanismos funcionales. Sn belleza s inirinseca,
deriva de la esencia del proceso y no sacrifica cualidades arguitectonicas en favor de manifiestos ni de
idealismos. Constituye un problema dificil v complejo, muy condicionado y que se va perfeccionando
v discutiende durante todo el 5. XX, El programa, ef lugar, las trazas axiales directrices, la geomettia,
laz dimensiones de soporte, los ezpacios construides, los trenes, los coches, . todos al fin son la misma
cosa, participan del mismo alma, se peneran instantineamente v con el mismo pensamiento del
proyecto.

La importancia del razado Madrid Triin es tal que el relevante ratado de Perdonnet” publica en
18635, recién terminada de construir la linea, 1a disposicidn de las diferentes clases de estaciones. El
madele mas priximo a Valladolid es €l de §® clase (fig 58 dei tratado), aunque en el preyecto figura
como estacion especial y por tanto fucra de clase. Sc trata de la misma modclizacion de manicbras que
en Humbert (1R91) va a producir la disposicidn de una estacion principal, salvando la cuestion de los
mugelles de mercancias, que deben situarse del lado de la ciudad (;porqué hay mds razdn urbana en la

' Précis des legons d'architecture données & 1 Ecole Royale Politechniqus. Op. cil.

2 TRATADD DE AUGUSTE FERDONNET. TERCERA EDICION. TOMD [V

TRAITE ELEMENTAIRE DES CHEMINS DE FER. Par AUGUSTE PERDOMNET, Ancien éléve de L'Ecole
Polytechnique, Directenr de L’ Ecole Tmpériale Centrale des Ants et Manufacmores, Ancien Profeszeur o cette Ecole, Ancien
Ingénieur en Chef de Flusieurs Chemins de Far, Administrateur Délégué dos Cheming de Fer de 'Est de 1a France,
Administrateur des Chemins de Fer de de L'Ouest de la Soisse, Membre du Comité Mixte du Chemin de Fer Guillzume—
Luxembourg, Président Honomite de la Socidtd des [ngénieurs Civils de Franes, Président de I" Association Polytechmigue,
Membre de Ia Commission Impériale de I'Exposition Unjverselle de 1367. TOME QUATRIEME. Troisieme edition. A
Paris, GARNIER FRERESR, LIBRATRES-EDITEIRS. 6 rue des SaintsPéres, et Palais-Royal, 215. 1865,
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tratadistica de 1865 que en Ia de 18917). La fig. 3 reproduce el esquema que Humbert™ hubicra
concebido ubicando los muelles del lado de Ia ciudad. Es, directamente, la traza de Valladolid, lo cual
da idea de la calidad del proyecto ¥ de su anticipacion.

En definitiva, la estacion de Valladolid es un ejemplo muy representativo de como la ilustracion
de la razon {el proyecto ferroviario) s, sin duda, razén urbana {el lugar). '

Qrigen. — En 1856 la Compaiifa de Caminas de Hierro del Norte de Ispafia inicia los trabajos de
gonstruccion de la linea férrea Madrid Inin. Se comienza dicha construecidn por Jes tramos de
recorrido que arrancan de Valladolid y por la propia estacion de la ¢iudad, que acoge, también, los
Talleres Generales para la reparacién del material y mantenimiento de las instalaciones de-la
Comipaiiia.

Tal decision se produce porgue la estacion se localiza en un punto intermedio de la linea,
porque 1a construccidn (y su consiguienis explotacidn) puede avansar ripidamiente ya que la topografia
es sensiblemente plana y porque ia ciudad dispone de mano de obra suficientemente desarrollada, a la
par que es un importante centro de intercambio {conexion con el Canal de Castilla) de mercancias y de
viajeros y abre la futura red de norocste espafiol a una comunicacién ferroviaria internacional.

Implantacién. — Conirariaments a la idea, extensamente difimdida, de que las estaciones de ferrocarril
se sitlian sin consideracion espacial y arquitectonica (solamente de proximidad) con las preexistencias
urbanas a que sirven, la estacion de Valladolid tiene una implantacidén modélica en relacién a los
aspectos territoriales (entre las carreteras desde Madrid y Segovia), téenicos (suave curva y contracurva
del trazado), urbanos (accesibilidad al centre ¢ integracien en el viario} y arquitectdnicos
(consideraciones de percepcién y escala tanto de los edificios de la estacién como de los de los
Talleres). Ver fig. 4, plano del Institbeto Geogrifice y Catastral de 1951,

La necedidad de disponer longitud de via suficiente para los servicios de mercancias y viajercs
en ¢l lado de la ciudad obligard a quebrar la direceidn de accese al edificio de viajeros, 1a cual deberia
ser una prolongacidn natural del Paseo de Recoletos {0 I'asco de la Alameda ¢n ¢l plano de Pérez de
Razaz, fig. 10). Se desvia y articula, entonces, el eje de composicion principal, €l que debia respander
von ¢l edificio de viajeros come la nueva puerta de {a ciudad. Lesguillier, el ingeniero proyectista,
lamentard con profindo delor en 1a Memoria del proyecto “la magnifica oportunidad™ que se pierde v,
no obstante, decidira forzar la compesicion para salver la funcicnalidad. Peto como el edificio de
viajeros que se construye es pravisional y los muelles de mercancias son de ficil remocidn, el
probliema queda —para alivie de los ingenieros— sobre la mesa.

Duranie treinta afios se debatird la posibilidad de vbicar el edificio principal en su posicidn
correcta. Finalments, los diferentes proyectos tealizados culminam en 1891-1895 con 13 comstruecion

' TRAITE COMPLET DES CHEMINS DE FER, par G. HUMBERT, Ingénieur en Chef des Fonts et Chaussses,
Paris, LIBRATRIE POLYTECHNIQUE, BAUDRY ET CIE, EDITEURS. 15 e des Saints—Péres, 15. Maison i Lidge, e
des Dominicains, 7, 1891,

Torao L. Disposicidn del conjunro de lag estaciones. Plano equivalente 8 fig.3 en pdg. 17,
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del edificio de viajeros existente en la actualidad, zanjdndose asi la cuestidn de la implantacion! . (Ver
fig. 5, con distintas soluciones y fig. 6, plano de Leonardo Mifién. 1951). En 1500, 1a colocacion en la
plaza de Coldn de la estatua del Descubridor configura ya su cardcter definitivo de rdtula urbana desde
12 que se articula Ja Avenida de la Estacion del Morte.

Los Talleres Generales (en disposicién consscutiva, segin el orden de las operaciones de
reparacién), el Almacén General (en posicion central} ¥ el Servicio de Traccién (locomotoras) se
ubicarédn al otro lado de las vias en una parcela rectangular de algo mas de 20 Ha., lo que da idea de la
magnitud e importancia de la instalacidn ferroviaria (3.000 obreros en una ciudad de 58.000
habitantes}.

La fig. 7 &5 ¢l plano de los Harmanos Ameller, del afio 1844, donde todavia no existe 1a linca
férrea. Bn la fig. 8, plance del “Manual historico—descriptive de Valladolid” de 1861 ya tenemos
congtrnidos los principales edificios de la estacion, salvo la rotonda de locomotoras. El edificio
provisional de vigjeres se sitha a la izqnierda de la dirgecidn principal (la que procede de Madrid ¥ con
arreglo a la cual se debe ajustar 1a posicidn de la ciudad y la maniobra del tren mixte).

Desarrollo. — Hay que distinguir varias ctapas cn ¢l desarrollo del complejo ferroviario vallisolctano:

Primera etapa. 1856-1864. — La de consiruceion de la lines Madrd-Irin, que ranscurre entre
1856 y 1864, donde se conforma el actual solar ¥ el sistema global de funcionamiento del conjunto, asi
como su emplazamiento urbano,

Es la época de los grandes proyectos ¥ Lesguillier, un joven ingeniero franceés, discipulo de
Durand, de Renaud y de Vaudoyer, sera su protagonista juntc con nn numergse grupo de ingenieros,
tarmbign franceses, entre los que destaca Ricour. Valladolid va a ser cabecer foncional de la linea
ferroviaria y cabecera econdmico—administrativa de la Companfa de Caminos de Hierro del Norte de

Espafia.

Por eso, Lesguillier proyecta un ambicioso edificio de viajeros, cuyoe programa alberga oficinas
y servicios de la Compalfiia, ademis de organizar mmy inteligentements la ubicacidn de los edificios en
funcion de la percepcidn y las articulaviones urbamas. La fig. 9, s uma recreacién del plane de
Lesguillier donde se incluyen los gjes directores que se integran en la ciudad, los que organizan la
estacidn, los que wazan los edificios ¥y log que dirigen las ampliaciones. A wveces, tales ejes son
coincidentes. Adermnds, se representa la reticula de soporte, sujeta a su propio cje dircetor; las luces de
tal malla ortogenal responden siempre a las distancias de vias ¥ entrevias, a las dimensiones de los

' Las Arquitecturas del Ferrocaretl, ESTACION DE VALLADOLILD:. 1860-1900.0p. cil.
Lesarrolle Urbandstice vy Arquitsctdnica do Valladolid. (1851-1938% Maria Antoniz Vireili Blanquer. Servicio de
Informacién v Publicaciones del Ayuntamiento de Valladolid. 1979,
La evolucion urbana de Valludolid n relacidn con el ferrocamil. Margarita Jiménez Garcia Juntz de Castilla ¥
Ledn. Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacidn dal Temritorio. 1002,
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vehiculos ferroviarios” y a los tramos de luces de jicenas o celosias que las construcciones
arquitectonicas pueden salvar con el menor coste.

En el plano de la fig 10, de . Pérez de Rozas, sobre &l que se ha dibujado &l proyecto de
Lesguillier, se cbserva €l compromizo urbano del proyecto, Un edificio de oficinas de la Compafiia
(OF enel eje n° 1 de la fig. 9} daba respuesta directa en la Plaza de Colén al eje urbano de Recoletos (o
Paseo de 2 Alameda en el plane de Pérez de Rozas, fig. 10), en tamto la chimenea de los talleres
Generales (punte L del eje n* 1 de la fig. 9) resolvia la gran escala de dicho gje.

Asi, mediante la articulacién de la Plaza de Colon podia verse satisfecha la percepcién del
edificio de viajeros, que debe desplazarse del eje de Recoletos para dejar espacio a los muelles de
mercancias. Se salva la ligazon arquitectomnica con la cindad y la funcienalidad ferroviaria.

De Lesguillier permanecen las trazas generales del conjunto, oz muelles de mercancias ¥ la
medulacion global {ancho de via mds enilrevia en ¢l sentide transversal, longitud del coche en el
sentido de la direccidn de las vias' y longitud de un tren mixto en la agrupacién en reticula de los
grandes paquetes).

El edificio de viajeros de Lesguillier ¢s elegante ¥ monumental. Un cuerpe central y dos
laterales de espiritu renacentista v arcadas de orden gigante configuran tres arcos iriunfales de 1-3-1
arcos respectivamente y de 2-3-2 plantas o niveles. Tales cuerpos se unen mediante galerias
versallescas de gran altura y airoso porte. La distribucion es afinada y feliz en el vestibulo, exacta en
las dependencias ferroviarias, decimondnica en las viviendas (alcobas y gabinetes) y se pierde ¢on ¢l
ingreso alos cuerpos laterales con pérdida de proporeion en ¢l espacio interior, forzade per la adopeion
de una escala exngeradamente monumental en la composicién exterior de estes cuerpos.

La marquesina cubria dnicurnenie ¢l andén de viajeros, con un orden de tramos dependiente del
edificio, como es muy frecuente encontrarlo en estaciones del Midi.

Desgraciadamente, al fijar la Compafila su sede en Madrid, ¢! cdificio de viajcres no sc
construird"’ y si, en cambio, los Talleres Generales, cuya traza se disefia, con gran habilidad y pensando

'* Prima la dimension del primitivo coche de viajeros, de 7 m. a 7,50. Todavia el coche americanc, de mayor
dimensitn, no tenfa uso. 7,20 m. «s una medids muy general ¥ adecuada, aunque cuentan -y de forma importante— los
miltiplos ¥ submiltiplos. Asi, Ia longitud de un coche es también la pequefia luz de muchas construcciones ¥ su mitad, sea
3.50m., 3,60 m, G 3,73 m. suele ser ¢l module de composicién de cada vano de 1a fachada. Un miltiple e3 el propie tren
mixte, &0 torno a 1H0-110 m., supramddule de las estaciones.

"*  TRAITE COMPLET DES CHEMINS DE FER, par G. HIIMBERT, Ingénicur en Chef des Ponte et Chaussées,
Paris, LIBRAIR(E POLYTECHNIQUE, BAUDRY ET CIE, EDITEURS. 15 rue des Saints—Péres, 15. Maison & Litge, ruc
des Duminicaing, 7, 1891,

Ver figa. 511 a 513 del Tomo . Coches de visjeros. En esta época, 1851, ya circulaba el coche americann, ao fan larps
como los actuakes, pero se sigue usando ¢l médulo—longitud del primitivo cche, que cs también ¢l del vagdn.

" Tener presente en lo que sigue el plano de la fig. Y. En lugar ds] edificio de viajeros provectado se construirs nno
provisional, con la estructure de un muelle. Tampocao se hardn los dos depasitos de locomotoras civeulares, sustiwidos par
une de herradura con doble plateforma. No sc ticne noticia de si existieron o no las oficings mencionadas. Finsfmenie, ls
posicidn del almacen gencral serd ligeramente modificada.
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en un future crecimiento, segin multiplos de la dimensién de las vias a la vez que de los disiinlos
elementos de material mévil a reparar. Son grandes luces, con cercha de puenie en madera v elevada
altura (11 m. a la cunbrera y 6,80 al tirante). Estos talleres van sustituyéndosc paulatinamesic, hasta
que desaparece el diimo de ellos en torno a los afios 50 del presente siglo. La disposicion de los
Talleres en planta es canonica, componiéndese lingalments vy en fonna de peine, cuyo centro de
gravedad es la chimenea emblemética que cierra la visual del salén del Campo Grande (el mencionado
Pasco de fa Alameds). La expresidén de sus fachada es innovadora en todas sus etapas ¥ responds
sicmpre a la forna de trabajo dzl material ¥ al tipe de armadura o cercha de cubierta, Sz sigue la logica
provectual que preside los Talleres de las estaciones de Tergnier, Marbourg, (figs. 64 y 66, 3 ed. T. [V,
Perdonnet, 1865) o Périgusux con la consciencia de estar en es¢ momento cn la vanguardia de las
construcciones de conjuntos ferroviartes. hasta tal punto que los mismos tipes de estaciones de la
Compagnie des Cheming de ter de le Nord de i’hsp-agne aparecen como gjemplos en 'la tratadistica a la
VEZ (UE 5¢ CONStruyesn.

Segunda etapa. 1864-1879. — En esia ssgunda etaps se desarrolla con grin intensidad el
debate sobre Ja ubicacién del edificio de viajeros y la relacidn con los ejes urbanos de acceso al
conjunto de la estacién. Otro ingeniero francés sera protagonista: Ricour, hombre que termina varios
edificios de los Talleres Generales, construye alpunos nucves odificios, como los Economatos v
modifica tas trazas del depésito de locomotoras, en una actitud de absolhuta modernidad y vanguardia.

-Los Economatos son dos edificios gemelos, de planta baja, que se sitdan en prolongacidn de la
acera de Recoletos® vy, por lo tante, en posicion transversal a las vias. Bl eje del Salén de Recoletas
existente en ese momento se convierte en el eje de simetria de los dos edificios. Es un intento de
consegmir una verdadera puetta a la cindad que concuerds con ¢l gje urbano de mayer importancia,

El depdsito de locomotoras’ se proyecta en forma de herradura, ¢on estructura metdhea y daos
placas giratorias. La nueva disposicion permite aprovechar mejor €l terreno puesto que ¢l abanico de
vias se abre desde lag placas hacia la rotonda, en sent:ldn inverse a la apertura que se hace desde las
agujas de entrada a la estacitn,

En esta época se realizan las primeras ampliaciones de los talleres, ya previstas por Lesguillier,
ocupandose, ademas, la parte més posterior por cobertizos ¥ pequefias construceiones del almacéo de la
via. Hacia el final de esta etapa se produce €] incendio de los Talleres Generales (16 de julio de 1879,
lo que suporkira 1a renevacion de una parte de los mismos, 1a ampliacién de algin edificic ¥ el cambio
de criterio respecto a la cuestidén estructural, siendo prescrita desde este memento la utilizacidn de
estructura metilica en sustitucion de la maders, sobre todo en la viguer{a ¥ cerchas de cubricion.

1* Pueden verse perfectaments en los planos de las figs. Sy 4.

' HEi depdsito de locomateras de Riceur (llamado también rotonda de mAquinas) es de una calidad y vanguardia
arquitectdnicas admirables. Para un conocimiento mas exhaustivo, ver el estudio EL DEPOSITO DE MAQUINAS DE LA
ESTACION DE VALLADOLID, de eduarde Gonzilez Fraile, presentado en el I Congreso Nacional de Histotia de la
Consiruccidn. La Conyfla 19598,
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El inicic de la segunda etapa s¢ produce con la inauguracién de la linea Madrid—Iru,
erigiéndose en Valladolid £1 Arco de Ladrillo®, {puede verse en distintos planos de la estacién junto a
la entrada en agujas desde Madrid) construceion emblemaética que cubre con éxito unz luz de 23 m.
(andloga y superior 2 {a de las estructuras metilicas de las marquesinas de la época) y demuesira como
los materiales tradicionales son también capaces de consepuir alardes téenicos. Es 16gico, si se tiene en
cuenta que se trata del arco normal en la construccion de puentes ferroviaries, los cuales habian
desarrollado enommemente sus posibilidades téenicas en cualquier tipo de material,

Ricour es responsable de dotar a todos los edificios del conjunto de la estacion de un estilo
formal muy reconocible desde la apreciacion dei volumen y la figuracion de los huecos. El depésito de
locomotoras, proyectado en 1861 serd la pauta de futiras construccioncs.

Asi, la caracterizacién de los edificios mediante una volumetria de gran cerporeidad v bulto
cerrado, muy tectdnica y jalonada en sus caras exteriores por huecos igusles mondtonamente repetidos,
la ulilizacion de ladrille prensado, rojo, sin apenas llaga, cuye remate se hace mediante recercos en los
hueeos 0 impostas y pilastras en los pafics, son invariantes del conjunto ferroviario vallisol¢tano. Con
el edificio de viajeros de 1891, esta fipuracién formal alcanza sn méxima depuracion y se inicia,
también, en esa misma fecha un sistema de clementos sobrealzades ea los testeros, recercados de forma
analoga a los huecos, que pretendera conseguir mayor realce entre los pafios neutros de los edificios y
puntos singulares y de remate de 105 mismos.

Tercera Etapa. 1879-1890, — Finalmente, se materializa un nuevo editicio de viajeros ya que
desde 1860 se venia utilizande un edificio provisional de planta baja construide en mader. El debate
sabre la posicién del edificio de wviajeros alcanza su punto culminantz ya que es inminente la
construccion del definitive. En ese momento, el gje de Revoletos sipue teniendo referencias claras en el
conjunto ferroviatio: los Economatos, ¢l Almacén Genersl, {2 Gran Chimenea del Taller de Fundicién,
son las piezas Jorninanies en sentido de altura creciente, 2 medida que se produce una mayor lejania
desde la plaza de Coldn. Por otra parte, existe el eje del patio de vigjeros anterior, quc s¢ ha
camplementado con un edificie frontere en el propio patio ¥ con un pabellén de servicies al oiro lado
de lag vias.

Eutre estos ¢jes, ademds de los de la propia avenida de la Estaci6n del Norte v el de la pueva
apertura de la calle Gamazo se discute con encono no s6le que ¢je debe ser el del edificio de viajeros,
sino también el mismo proyecta del edificio® (Ver figs, 11 v 12).

Grasset hace, en 1890, un proyecto de edificio de viajerns, con alas desiguales, v situado en el
mismo patio que ¢l provisional, sicndo manifiesto el deseu de la Comparia de mantener la ubicacion de
los muelies, alin a costa de perder la simetriz y 1a focalizacion respecto a la acera de Recoletos. Con la

* Para una referencia somera y sintética de la arquitectura fervoviaria de la Estieitn de Valladolid, ver GULA DE
ARQUITECTURA DE VALLADOLID, VVAA, dirigida por Fuan Carlos Amunciv Pastor, Edicién det Consorcio TV
Centznario Ciudad de Valladolid. 1996 ﬁmculua de Eduardo Gonzilez Fraiie: Estacién de Fetrocarril Campo Grande v
Talleres Generales. Arce de ladrillo. Paps, 1344 137.

# Muchos de los prayectns consultadus de 12 estacion de Valladolid se encuentran en el Archive Geperal de fa
Administracién (A.CGLA ), Seccidn Obras Pablicas, o bien n la propia estacién de Valladolid.
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dcsigua.]dad. de las alas, Grassct pretende cerrar mejor €l patio ¥ visualizar desde mds lgjos la
morfologia general del edificio para compensar el quichro de 1a traza que se produce en la plaza de
Colon.

Se proyecta un edificio de viajeros con clara figuracidn ferroviana v en el lenguaje y elementos
formales que caracteriza a la Compafiia del Norte.

El cuerpo central es una recreacién de la Puerta de Fl Carmen {antigua puerta del camino de
Madrid, ver fig. 13} con los tres vanos de escala monumental iguales. Recuerda los modelos
renacentistas, con una composicion muy deudora de la culture historicista en los dctalles, aungue
dentre de un conjunto scbrie y equilibrade (Ver fig. 14).

Los frentes de los martillos tienen sélo dos huecos ¥ se prolongan en continuidad von las salas.
Na se autorizara la construccion del proyecto de 1990, que parece haber sido sustituido, ripidamente,
por otro mas afinade v de calidad formal mucho mas elevada,

Cuarta Etapa, 1891-1926, — Se realiza ahora el edificio definitivo de viajeros, obra del mismo
{rassct, cn un cmplazamiento proximo al existente anteriorments, aungue desplasadoe pam que ol ojo
de la calle de Gamazo sea convergente con el eje del edificio en el punto central de la fachada del
cuerpo-principal. Ello supone que este edificio emerge por detrds de los economatos gue también se
encuentran en dicho eje. (Ver figs, 13 y 14).

S¢ manifiesta aqui, con toda rotundidad, la esencia mas intima de la arguitectura ferroviaria,
puesto que han desaparecido las figuraciones formales (si exceptuamos |as alegorias del sobrealzado de
la fachada) y las lineas del edifivio son las esidetamente constructivas, ddndose un incremento notabie
a las alturas de las plantas, lo que produce una sensacién de elegancia ¥ esheltez extraordinarias.
(Plantas en figs. 15 ¥ 16: misme modulo de arquitectura y convoy).

Junto con el edificio de viajeros se¢ construye un pabellon de wurinarios y se demuelen dos
modulos de los muelles de mercancias debido a necesidades generadus por el replunteo de la
cotistruceion. Algnnos edificios secundarios se construyen en esta etapa, existiendo fantcos de
mexlificacion de los proyectos de otros. Los pasos subterrfneos bajo las vias, €l proyecto de cubricion
del espacio situado entre los economatos, el dotmitorio de los maquinistas, etc.., son algunos
gjemplos, Pero, sebre todo, lo mas importante son las modificaciones de los fondos de los editicios de
los Talleres Generales, quc ven detenide su crecimiento por terrenos destinados a Almacén General
(Ver de mievo figs. 13 y 14).

S produce un conflicto de espacic cuya solucién se encuentra en el cambic de dircctriz de las
ampliacienes. Si hasta ahora los ¢dificios eran ampliados en sentido transversal a las vias de Ia
estacion, a modo de las plas de un peine cuyo nervio cstaria situadao cn la via gencral que distribuye a
Talleres, Almacén ¥ Depésito, a partir de 1900 se praduce ua desarralle longitudinal de los edificios
gue siguen la misma alineacion que las vias principales de la estacién. Tal modificacién viens
facilitada por la sustitucidn de las placas giratorias por carros transbordadores que permiten mayor
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movilidad de los coches y vagones, ademés de permitir el facii traslado de ks coches de tipo
americano, cuya longitud excedia ej didmetro de las placas. (Ver planos figs. 17 y 183,

De esta forma, se producen ampliaciones y renovaciones de los edificios y talleres hacia 1900,
. fecha que inicia un periodo de continuos cambios en los espacios intemos ¥ los cuerpos afadidos a
edificios que se funden con la estructurs original. Es importante observar que, sien los talleres
iniciales ¢l frente de testeros se conformaba hacia Ia estacidn, ahora se formarin grandes calles
transversales, euya dimensién viene fijada por la maniobra del carro transbordador, con sus fachadas
vistas como una continua secvencia de astiales y pifiones de remate de los nuevos cdificios
longitudinales.

Quinta Etapa. 1926-1950. - Es el periodo de mayor atonia, en parte debido a la colmatacidn
completa de los cspacios y en parte & la guerra civil. Se derriban algunas construcciones de los Talleres
Generales que ain disponian de estructura de madera, para edificar con cercha metilica y uniones
tobionadas. 3e producen vambios en [a maquinaria y tecnologia ferroviarias que va desde los afios
veinte tienen que acelerar su desarrolle debido a 1a aparicién del antomévil.

Sexta Etapa. 1950-1968. — La colmatacién de los espacios prosigue y los Tallercs Generales
tienen practicamente todas las trazas de los edificios orientadas en sentido lengitudinal, dejando las
calles transversales a los carros transbordadores. Casi todas las edificaciones funcionan como
centenedores susceptibles de asumir distintas misiones segiin las necesidades del servicio. Con el plan
de modemizacién de R.EN.FE, de 1964 se revitalizan los Talleres y &l Depdsite, rehaciendo
edificaciones, intreduciendo nuevos puentcs—grias y demoliendo una de las alus de la rotonda de
locomotoras para sustituirla por ung estructura de hormigén de mayor profundidad, adaptada a las
locomotoras eléctricas. Sin embargo, tal revitalizacidm serd eflmera puesto que las previsiones no
alcanzan a cumplirse y el mismo Depbsito permanece infrautilizado,

Séptima Etapa. 1968-1996. — Es un perdodo generalizade de decadencia, En principio, la
evolueion del material mévil obliga a readaptaciones, tanto de edificios como de espacio exterior
donde sea posible ejecutar maniobras con rapidez. Ademss, las locomoloras son mas aulénornas ¥ la
cualificacion de los talleres cambia para reducitse en nlimere de trabajadores y también ¢l volumen de
actividades. De la fabricacién de piezas complejas de cualquier mecanismo ferroviario se ha pasado al
mero mantenimiento del soporte y envoltura exterior del material. Asi, en este momento se efectfian tan
sGlo reparaciones y conservacion de ruedas y remozamiento mediante pintuza. Los Talleres Cienerales
de la Compafiia del Norte pasaron a llamarse Taller Central de Reparacion de Valladolid y otrus
denominaciones hasta la actual de Taller de Material Autopropulsado.

Las demoliciones (falleres restantes del siglo XIX; construcciones de las dos primetas décadas
del siglo XX) y ¢l abandono corapleto de muchos edificios (depésito de locomatoras, pequefios talleres
auxifiares, taller de aprendices, antiguos talleres de pintura) han sido tan abundantes que s¢ pone £EN
peligro la supervivencia del conjunto de los edificios e, incluso, la misma utilizacién. En esencia,
muchay de las actividades ferroviarias que se realizaban en los talleres han sido trasladadas a otras
instalaciones de Madrid y Barcelona, dejando sin renovacién la tecnologia necesaria para quc el
conjunto industrial vallisoletano no llegue & ser obsoleto.
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Como ejemplo de pricticas (se podia recurrir a_cualquier atrn) se exponen los planos de Iz
estacion de Viloria en las Ggs. 20, 21 y 22, antes, durante y después de la instalacion del ferrocarril, Lz
implantacion del mismo tiene lugar con [a misma légica de Valladolid, aunque con menor complejidad.
El gj¢ principal longitudinal del plano antigue {en forma de almendra) de la ciudad de Vitoria s
retomado por la estacidn, liberando los caminos principales de acceso a la civdad ¥ creando una nuevs
puerta de la misma, El plano de 1858 (de la propia Compafita de Caminos de Hierro del Morte de
Espafin) ilustra esa decision.

8i se analizaran los diferentes proyectos pormenorizados de los edificios (tanto en el caso de
Vitoria como en otros muchos), el proyecto ferraviario saldria a la Juz como una manera de entender
ks asentarsientos que revalida su actualidad, pueste que la problemética urbana de movilidad, de
congestién, de versatilidad, de administracién del espacio en fiuncidén del tiempo es similar a la gue se
produjo en los primeros tiempos del ferrocarril. Entender que la sabia ligazén que hicieron los antiguos
entre ustracidéo de la razén v razdén wbana ha permitido 120 afios de convivencia entre ferrocarril ¥
ciudad €s la leccidn de la historia que debemos desvelar. En definitiva, aprehender la dialéctica entre la
provisionatidad ¥ 1a previsién para iluminar con racionalidad las intervenciones y proyectos actuales,
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