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1. La antigua estación de ferrocarril de Vigo: la única superviviente en
Galicia de la primera arquitectura de la estación en España.

Dos años después de la promulgación en 1855 de la Ley General de Ferrocarriles se
establece que, por cuenta del Estado, se realicen los estudios del proyecto de ferrocarril de
Zamora a Vigo, atendiendo las demandas de la burguesía de esta ciudad que, además de
estar integrada en el comercio internacional a través del Puerto, reclamaba la
infraestructura de este nuevo medio de transporte para poder competir mejor en el mercado
nacional.

Este estudio se le encargó inicialmente al ingeniero Práxedes Sagasta y luego, dentro de
este mismo año de 1857, se nombran para este cometido primeramente el ingeniero
Gutiérrez Calleja y luego a Garaizábal. El proyecto definitivo del tramo Ourense-Vigo fue
presentado en 1860 por Javier Boguerin, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, que
proyectó la estación de Vigo como la única de primer orden, la de Ourense de segundo, las
de Ribadavia, Tui, Porriño, Redondela de tercero y las restantes de cuarto. La sociedad
adjudicataria de la línea Madrid a Vigo, por Zamora y Ourense, arrancó su trazado desde
Medina a Zamora. Al llegar a esta ciudad en 1864, amparándose en un informe que
encargara el gobierno sobre las dificultades técnicas y la poca rentabilidad económica
inmediatamente previsible, y en el que se incluía, además, la recomendación de reconducir
el tráfico vía Ourense-Monforte, inicia las obras desde Vigo a Ourense, cuya concesión
había logrado ya antes de finalizar el tramo Medina-Zamora. Esta sociedad era de capital
español, su gerencia estaba en Madrid y fue presidida en sus primeros años por Antonio
Cánovas del Castillo. El 18 de junio de 1881 queda abierto al tráfico todo el tramo de Vigo
a Ourense, esculpiéndose en granito en la fachada de la estación viguesa las iniciales V y O
de las dos ciudades. Pero, la compañía que había llevado las obras casi hasta el final, había
tenido que rendirse en 1878 ante su principal acreedora, la Sociedad Catalana General de
Crédito, que constituye en 1880 la Compañía de Medina a Zamora y de Orense a Vigo
(M. Z. O. V), que será la que concluya el tramo Ourense-Monforte en 1885. Esta sociedad
catalana, una vez integrada su pequeña red en la Compañía Nacional del Oeste  en 1928,
será posteriormente la que, por azares de la historia, pero ya como sociedad constructora,
ejecute para el Estado la obra del tramo de Zamora-Ourense, siguiendo un Plan de
ferrocarriles de 1926 (1).

La estación de Vigo es una estación terminal con una disposición en planta en forma de U,
conformada por un cuerpo principal de 40 por 15 metros para oficinas y recepción de
viajeros, del que partían las dos alas laterales entre las que se situaban los andenes de
viajeros con tres vías en los veinte metros de ancho libre. La estación del Norte de A
Coruña, de la misma categoría que la de Vigo y proyectada trece años después con una
similar composición arquitectónica, desafortunadamente fue derribada. Igual suerte estuvo
a punto de sufrir la de Vigo con la puesta en funcionamiento de la actual estación en 1989,
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que es una de las obras de la etapa del gobierno socialista, siendo Abel Caballero Ministro
de Transportes que, con buena lógica, la situó detrás del antiguo edificio. Pero, entonces, el
gobierno municipal de la ciudad pretendía acordar con RENFE su derribo para crear
delante de la nueva estación un aparcamiento en superficie y una nueva plaza con
bosquecillo de palmeras, y también se barajó la posibilidad de convertirla en una terminal
de autobuses.

Fue el prestigioso arquitecto y reconocido especialista de la historia de la arquitectura,
Jaime Garrido Rodríguez, el que con su empeño y autoridad salvó este edificio, al lograr
que la Xunta de Galicia incoase en este caso el expediente de declaración de Bien de
Interés Cultural para este edificio, por lo que ya es un monumento industrial a conservar,
dada su relevancia arquitectónica, histórica y, como también veremos, urbanística por su
incidencia en la temprana configuración de la morfología urbana de esta ciudad.

Al amparo de estos planteamientos de defensa del patrimonio cultural y después de haberse
reutilizado durante dos años para oficina de correos, mientras se reacondicionaba el
edificio de su sede central, RENFE cedió finalmente su uso al Ayuntamiento de Vigo
mediante un convenio, suscrito por ambas partes el 26 de abril de 1996, en el que se
establece su destino exclusivo para fines culturales. El Ayuntamiento y la Universidad
elaboraron, en los primeros meses de 1998, un proyecto de conservación y reutilización de
esta vieja estación para sede de la Fundación Universidade de Vigo, de la Asociación de
Amigos de la Universidad y aulas y oficinas para Educación de Adultos. Este proyecto,
extremadamente respetuoso con la arquitectura del edificio, que se encuentra a pesar del
tiempo en buena conservación, contemplaba en su planta baja un salón de actos de 235,20
m2, cuyo uso regularía la Universidad de Vigo. El nuevo equipo rectoral de gobierno,
constituido en junio de 1998, decidió mantener la Fundación Universidade de Vigo en
hibernación y abandonó este proyecto. En este momento, la rehabilitación de la vieja
estación está aplazada y su futuro uso es todavía incierto.

2. Características arquitectónicas.

La planta en U daba lugar a tres cuerpos, los dos laterales con altura de sólo una planta y el
central, que los unía, de dos plantas y doble crujía. En 1923 se efectuó una remodelación y
ampliación del edificio consistente en la cubrición con cuchillos de hierro del espacio
descubierto de los andenes de pasajeros en el interior de la U, levantando una linterna para
iluminación natural del interior. La cabecera de los laterales de las alas también se amplió
en una planta, igualando así en altura todo el cuerpo frontal que es el que aún se contempla
en la actualidad, mejorando la composición y riqueza de la fachada, integrándose
armónicamente esta ampliación en la primitiva construcción, siendo fácil de distinguir en
fachada por las dos puertas-ventanas de salida a balcones con balaustres, adornadas con
sendas columnas jónicas sobre los que apoyan unos frontones, siendo todo ello labrado en
granito. En la parte posterior y sobre las dos alas laterales se adicionaron dos galerías de
madera.

La fachada principal es enteramente de sillería labrada y los laterales y posterior están
formados por cornisas, pilastras, recercados de ventanas y zócalo de granito labrado con
entrepaños revestidos y pintados de blanco.
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El primitivo cuerpo central es de una equilibrada arquitectura en fachada, de corte
academicista, propia del siglo XIX, que se dispone según un eje de simetría central,
realzándose con pilastras almohadilladas y petril de coronación. Se compone de cinco
huecos con arcos de medio punto en la planta baja, que dan entrada al gran vestíbulo, y
otros tantos vanos diferenciados y en correspondencia con los inferiores para el piso alto,
donde se ubicaban las oficinas principales y la jefatura de la estación. En las adiciones
laterales de la fachada se recurrió al neoclasicismo, muy utilizado en edificios oficiales y
representativos, contando como elementos definidores con pilastras, arcadas, impostas,
cornisas, recercados y balaustres, conjugándose con la ordenación rítmica de huecos y
macizos para formar una composición volumétrica bien proporcionada (2).

3. Factores que hacen de la estación de ferrocarril de Vigo uno de los ejes
centrales de la temprana expansión urbana de la ciudad y uno de los
elementos conformadores de su núcleo central.

Muchas de las primeras estaciones del ferrocarril mantienen todavía en la actualidad, y a
pesar del tiempo transcurrido, una condición de semiperiferia respecto de la ciudad, debido
a su bajo índice de incidencia en el proceso de difusión del crecimiento urbano. El caso de
la de Vigo es precisamente el contrario y único en Galicia por su inmediata repercusión en
la expansión de la trama urbana, con una función similar a la que en las primeras décadas
de la segunda mitad del presente siglo tendrá la concesión y ubicación de la Zona Franca
(1947), con la diferencia de que la estación contribuye, además, a la conformación inicial
del Distrito Central de Comercio y Negocios de la ciudad (C.B.D., Central Business
District) (3).

El hecho de que ésta sea una estación terminal no explica por sí solo dicha incidencia,
siendo necesaria la concurrencia de un determinado conjunto de factores que conviertan la
zona de la estación en tierra urbanizable, dotada de alto potencial económico o renta del
suelo por los atributos específicos que adquiere y le otorgan una privilegiada situación
diferencial dentro de la estructura económica del espacio urbano respecto de otras zonas de
la ciudad, conformando así un área atractiva para una temprana y sostenida inversión
inmobiliaria, debido a su elevada rentabilización. Entre estos factores cabe destacar los de
su propia ubicación física, inducida para solventar los problemas de una difícil topografía,
así como su conexión fácil con la incipiente red ferroviaria gallega desde Pontevedra por la
costa, al tiempo que queda situada en las inmediaciones del Puerto, al que se unirá muy
pronto mediante un ramal ferroviario, y del área de expansión urbana que ya concentraba
la mayor parte de la actividad económica de la ciudad; pero, cabe destacar, igualmente, el
hecho de que en este último cuarto del siglo XIX el ferrocarril era la única alternativa
válida de transporte terrestre para integrarse desde Vigo con el mercado interior de Galicia,
de acceder en buenas condiciones al mercado nacional y de conectarse con Portugal a
través del corredor de Oporto.

3.1. Ubicación estratégica de la estación.

La estación fue localizada en dirección Este, punto hacia el que se venía planificando la
primera expansión de la ciudad y que absorberá la mayor parte de su crecimiento desde
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1880 hasta comienzos del segundo tercio del siglo XX; y se sitúa, además, en la
encrucijada del arranque de los grandes ejes de acceso a la entrada del primitivo núcleo
urbano, como eran: a) La carretera de Castilla, convertida en el principal eje del
crecimiento urbano desde 1834 (calles Príncipe y Avda. de la Estación, posteriormente
primer tramo de la que se denominará Urzaiz), cuyo ensanche sobre dicha carretera se
aprueba en 1880 para transformarla en una amplia vía urbana e incorporar la estación a lo
que se está conformando como el núcleo de la ciudad; b) la carretera de Pontevedra (calles
de Policarpo Sanz y García Barbón); c) el “Ramal” de acceso al Puerto (calle Colón), que
interseccionaba las dos calles mencionadas anteriormente y conectaba con la carretera de
Castilla en la Avenida de la Estación.

La construcción de la estación en dicho eje, que se reforzará con el enlace ferroviario al
Puerto, impulsó el crecimiento de la ciudad en dirección Este y determina que en él se
establezca su C.B.D., que todavía hoy se mantiene como tal, en función de los
establecimientos que inicialmente lo conformaron y al reforzar posteriormente su alta
accesibilidad con varias entradas a la Autopista. En la zona inmediatamente contigua a la
estación, bordeada por las calles Lepanto, Alfonso XIII y Cervantes, se estableció, además,
una temprana especialización en el subsector de servicios de hostelería que todavía
perdura. Las Ordenanzas Municipales de 1924 establecen únicamente como de primera
categoría las exacciones de los arbitrios municipales sobre la construcción para las calles
principales de esta zona: Elduayen, Porta do Sol, Príncipe, Urzaiz, Colón, Policarpo Sanz,
Velázquez Moreno, García Barbón y Canceleiro en la bajada de la estación al Puerto,
siendo de segunda categoría las restantes (4).

3.2. La estación acelera el desarrollo de economías de urbanización.

Es sobradamente conocido que el crecimiento económico está desde la más temprana
antigüedad vinculado al de las ciudades y también que las primeras etapas de las
economías industriales provocaron una rápida y creciente urbanización, generando
economías de escala mediante la concentración de la actividad económica y de la
población.

El análisis y tratamiento de esta realidad ha dado lugar, a lo largo de los siglos XIX y XX,
a estudios y propuestas desde los ámbitos científicos del urbanismo, de la geografía
económica, de la organización industrial y de la economía con la formalización de la
especialización de la llamada por FUJITA, Teoría de la economía urbana (5).

Es, igualmente, conocido que diversas externalidades se conjugaron entre sí para convertir
las ciudades en focos de ampliación e internacionalización de las economías industriales, y
entre ellos ocupa un lugar destacado la aparición e incorporación a los medios y redes de
transporte más innovadores y competitivos, porque del desarrollo del sistema de
transportes y comunicaciones depende en buena medida la integración funcional de la
ciudad a sistemas nacionales e internacionales e incluso condiciona su nivel de
productividad.

En el caso de Vigo, su transformación en ciudad se encuentra históricamente bloqueada
por el condicionante de la apertura de vías de comunicación y por la consiguiente
incorporación a los sistemas de transporte, existentes en cada momento y de los que
disfrutaban los demás núcleos urbanos. Por esto, esta localidad, no obstante estar situada
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en el centro del Atlántico, se mantuvo aislada durante los siglos XV al XVII, que son de
gran expansión en este espacio marítimo, padeciendo su población los efectos de las crisis
demográficas con mayor intensidad y con muy escasas posibilidades de remontarlas. La
función que tenía asignada fue, primeramente, la de fortaleza costera de las tierras
señoriales y burgos marítimos de su entorno, y después la de protección del tráfico
marítimo con destino a otras localidades. Será su incorporación a las rutas del transporte y
a las redes del comercio lo que la irá transformando en ciudad desde mediados del siglo
XVIII, favoreciendo una acelerada acumulación de capital que, a su vez, forzará
constantemente la apertura de nuevas vías de comunicación para poder expansionarse,
participando en nuevos mercados.

La ciudad de Vigo emerge inicialmente como un minúsculo burgo marítimo con una
dedicación preferente a la actividad de captura de pescado en el litoral y a su
comercialización posterior, gracias a que su futura zona portuaria estaba dotada de
inmejorables condiciones, al contar con posibilidades para un fondeadero seguro y tres
embocaduras distintas que permitían a las embarcaciones entrar y salir con todos los
vientos. Pero, su condición de burgo señorial lo redujo a una limitada actividad de cabotaje
en el litoral galaico, pues la Corona sólo habilitó en Galicia, por razones de protección de
su recaudación fiscal, los puertos de A Coruña y el de la vecina Baiona para el tráfico con
Francia, Inglaterra, Flandes, Alemania y otros países extranjeros, confirmando en 1569
Felipe II este privilegio que otorgara Juan II de Castilla en 1452. El aumento del tonelaje
de las embarcaciones, desde mediados del siglo XVII, agudizará las limitaciones del puerto
de Baiona, y en 1717 es autorizado el de Vigo para recibir tráfico de alto bordo. Esto
permitirá que Vigo cuente en 1752 con 3.103 habitantes, que el viejo recinto se muestra
incapaz de absorber, iniciándose el crecimiento extramuros y la etapa de expansión
demográfica, alcanzando un siglo después, en 1857, 8.571 habitantes, situándose en el
cuarto puesto de los núcleos urbanos gallegos, después de la Coruña (27.354), Santiago
(26.938) y Ferrol (17.404), superando ya a Pontevedra que en el mismo período de tiempo
sólo había pasado de 5.027 a 6.623 habitantes.

Desde mediados del siglo XVIII se incrementa el número de comerciantes extranjeros y
empiezan a destacar en esta actividad también inmigrantes riojanos, vascos y catalanes,
siendo estos últimos, conocidos como los fomentadores catalanes los que, además de
realizar diversas actividades mercantiles e industriales, encabezan entre 1760 y 1780 una
revolución en la explotación pesquera, introduciendo nuevas embarcaciones y artes de
pesca que permitían incrementar las capturas con menos efectivos humanos, haciendo poco
competitivos los sistemas de pesca tradicionales, además de mejorar las técnicas de salazón
de la sardina a base de salmuera y del empleo del prensado que reducía su coeficiente
graso y de instalar factorías o fábricas de sardina, compaginando el trabajo asalariado con
el trabajo doméstico. La comercialización de este producto alcanzó a través del puerto de
Vigo mercados lejanos, resultando el factor más decisivo para su despegue en este
momento.

La entrada en el mercado colonial español, a través de las grietas que se estaban abriendo
en el monopolio del puerto de Cádiz, es otros de los objetivos que en este momento se
plantea y resuelve esta primera burguesía viguesa. El principal promotor de la
incorporación del puerto de Vigo a las rutas del comercio colonial español, que no había
dejado de desarrollarse a lo largo del siglo XVIII, fue precisamente el catalán
Buenaventura Marcó del Pont, nacido en Calella en 1738 y afincado en Vigo desde 1753,
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que pronto se convierte en uno de los grandes propietarios de fábricas de sardina y en
destacado armador de barcos de pesca, comercio y de corso con licencia y respaldo
económico de la Corona, aparte de otros negocios. En compañía de otros socios, también
importantes, obtiene en 1773 licencia de Carlos III para formar una sociedad por acciones
que despachase algunos navíos a las Antillas, logra además mediante real orden de 1783 la
facultad de fletar anualmente dos navíos de comercio, de 150 a 200 toneladas de arqueo,
con destino a Montevideo y Buenos Aires, manteniendo correspondencia en ese mismo
año con Campomanes sobre innovaciones para importar en buenas condiciones granos de
Montevideo, llegando a desarrollar técnicas propias de conservación de la carne traída de
Argentina, momento éste en el que ya aparece dentro de los referentes de primera línea del
comercio internacional en todo el Norte de España (6). Todo esto explica que Carlos IV
incluyese a Vigo al lado de los puertos de Valencia y Sanlúcar de Barrameda que,
mediante real orden de 6 de marzo de 1794, se suman a los que se venían habilitando
sucesivamente desde 1765, para traficar libremente con toda América, contando el de A
Coruña ya con esa autorización a partir de esta temprana fecha.

La burguesía viguesa y el Ayuntamiento de la ciudad no tuvieron éxito para ver cumplidos
en este momento sus afanes de que la Corona se hiciese cargo de la construcción de la
carretera de Benavente a Vigo por Ourense, dentro del plan de caminos reales que
sufragaba la monarquía ilustrada con un arbitrio, fijado inicialmente en dos reales en cada
fanega de sal en todo el reino, incrementado pronto con otro nuevo de 52 maravedíes. Se
trataba de un camino carretero o camino de ruedas, en substitución del antiguo camino
de herradura, mejorando además el trazado y acortando algo las distancias. Su
construcción fue acordada por la Superintendencia General de Caminos y Correos en 1786
y, posteriormente ya en el reinado de Carlos IV, en 1795; pero no llegó a acordarse el
inicio de las obras. El camino real a la ciudad de A Coruña por Pedrafita do Cebreiro,
aunque contó con el apoyo inicial de Carlos III, el tramo nuevo apenas sobrepasó la ciudad
de Betanzos, realizándose algunos pequeños arreglos en el resto. No obstante la
generalidad de los mencionados impuestos, Galicia no quedó por lo tanto conectada a la
nueva red de caminos, porque se priorizaron los que conducían a los puertos de Santander,
Bilbao y Levante, así como el de Burgos a la frontera francesa y el de Andalucía,
mejorando algo los de Extremadura y los de las dos Castillas.

Las nuevas posibilidades de participación de Galicia en el mercado interior quedaron, de
este modo, frenadas a finales del siglo XVIII por el mantenimiento de los caminos de
siempre y del transporte tradicional de la arriería, así como por la persistencia de los
derechos de peaje a favor de la clase señorial, que se concentraban en su mayoría en las
rutas del sur de Galicia. Pero, además, al mantenerse fuera de los circuitos terrestres del
comercio de largo alcance y con las mismas dificultades de acceso a los puertos,
especialmente en el caso del puerto de Vigo, la Galicia interior apenas se beneficia del
impacto del comercio colonial y del auge del internacional, reforzándose la autarquía
comarcal y local de los mercados, a los que se accedía en un radio de transporte corto, tal
como apuntó el profesor Jaime García Lombardero, obstaculizando de este modo la
posibilidad real de participación de la burguesía mercantil e industrial en la conformación
del mercado interior gallego y la distribución de mercancías a través de circuitos amplios y
permanentes como substitución del mercado tradicional de las periódicas ferias locales o
comarcales (7). La conjunción de este factor con la crisis del mercado colonial, estudiada
en sus efectos para Galicia por Luis Alonso Álvarez (8), que afecta más directamente a la
burguesía mercantil de A Coruña y que incluso beneficia momentáneamente a la de Vigo,
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puede explicar también en este caso el comportamiento de diversificación de actividades
hacia el sector de curtidos y sus inversiones inmobiliarias, en la promoción de los
ensanches de la ciudad y en grandes fincas rústicas en los fértiles valles del entorno litoral
vigués, así como su orientación hacia el sector de seguros, actividades de consigna, etc.
Carmona Badía también relaciona con la escasez de los intercambios internos el lento
crecimiento de la población urbana de Galicia en relación con el conjunto español que se
constata todavía en 1857 (9).

El comienzo de la ejecución de la carretera de Castilla de Vigo a Benavente quedará
aparcado desde 1795 por un espacio de casi cuarenta años. De nada sirvió que Jovellanos,
al igual que otros políticos y teóricos ilustrados, recordase en 1794: “Es muy común ver un
buen puerto sin comunicación alguna interior, y buenas comunicaciones sin puertos. El de
Vigo, por ejemplo, que tal vez es el mejor puerto de España, con la ventaja de estar
contiguo a un reino extraño, no tiene camino alguno tratable a lo interior” (10). Inútiles
fueron, igualmente, los afanes de la burguesía viguesa en explicar la imposibilidad del
mantenimiento de la posición de ventaja que había logrado el puerto, si se le mantenía
encerrado en sí mismo, sin vías adecuadas de comunicación hacia el interior. Las causas de
tan largo aplazamiento hay que buscarlas en una amplia conjunción de factores adversos,
como son las dificultades de todo tipo del reinado de Carlos IV, sus enfrentamientos en el
período de 1793–1805, primero con Francia y luego Inglaterra, la invasión napoleónica y
guerra de independencia (1808-1814), que fue también una guerra civil, así como las
turbulencias del reinado de Fernando VII que, con el consiguiente agravamiento de la
deuda pública y el agotamiento del sistema tributario, obligaron finalmente al ministro de
Hacienda, el gallego Luis López Ballesteros, a acomodar entre 1824-1830 los gastos e
inversiones a los recursos del viejo sistema tributario, estableciendo por primera vez en la
historia de la Hacienda española el presupuesto, que nace como un instrumento de control
del gasto público (11).

La apertura de la carretera de Vigo a Benavente, llamada más tarde de Villacastín a Vigo,
se desbloquea por orden de la reina gobernadora María Cristina del 30 de marzo de 1833,
decisión que coincide con la aparición de los primeros síntomas de expansión económica
que empiezan a reflejarse en la reactivación del movimiento bursátil. La obra comenzó
formalmente el 24 de julio de 1834 por el tramo de Vigo a Ourense que, en 1840, se
encontraba en avanzado estado de ejecución, pero todavía inconcluso (12), y la
operatividad en el conjunto del trazado no será efectiva hasta 1860, fecha que coincide ya
con la fase de implantación de la red ferroviaria y en la que la de la etapa de utilización de
carruajes de tracción animal, en distancias medias y largas, entra en su recta final. Por esto,
su influencia en la economía urbana de Vigo y en la contribución a la articulación del
mercado interno en el sur de Galicia fue, por tardía, limitada en sí misma y en el tiempo, al
quedar reducida esta carretera en el breve espacio de unos veinte años a la condición de
subsidiaria del ferrocarril. La hegemonía del ferrocarril será duradera en este caso, porque
esta carretera resultaba impracticable en el momento en que el automóvil iba muy pronto a
hacer su sensacional entrada en la historia del transporte; y por esto, el transporte pesado
de camiones tardará en ser significativo en el sur de Galicia. Es en 1918 cuando circula
dentro de la ciudad de Vigo el primer camión y, aunque en los años veinte del presente
siglo la Real Sociedad Matritense y la Cámara de Comercio de Vigo defienden el proyecto
de una autovía Vigo-Madrid (13), lo único que se va haciendo son arreglos en la vieja
carretera que hacen heroico el transporte de pescado fresco en camiones hacia los
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mercados del interior hasta bien entrados los años sesenta. La autovía se encuentra en este
momento todavía con algunos tramos sin concluir.

Por otra parte, el puerto de Vigo incrementa su actividad en la primera mitad del siglo
XIX, pasando en 1820 a ser calificado como de primera categoría y en 1834 la reina
regente María Cristina lo autoriza, en igualdad al resto de los principales puertos
españoles, para el depósito de frutos, géneros y efectos, a lo que hay que añadir la
inauguración en el verano de 1842 del Lazareto de San Simón en la ría de Vigo, como
único punto en Galicia de obligado control sanitario de los barcos antes de su entrada en
puerto. Todo esto contribuye a que el puerto de Vigo se convierta en lugar preferente en
Galicia para las compañías de navegación extranjeras, estableciéndose en 1855 una línea
marítima regular entre Liverpool-Vigo-La Habana, incidiendo todo ello notablemente en la
economía de la ciudad y en especial en las industrias navales auxiliares, en el comercio de
efectos navales y de provisión de buques, así como en la hostelería.

Mientras tanto, se suceden en la ciudad los Proyectos de Ensanche  o de Nueva Población
(Fausto Cavallero (1807), Muller (1810) y que completa Carlos María Abajos (1813),
Agustín de Marcoartú (1837), José María Pérez (1853), Joaquín Bellido en 1860),
marcándose en ellos progresivamente una tendencia de la expansión hacia el Este, pero
centrados hacia el puerto; y, aunque desde 1837 aparece ya planificada la calle del Príncipe
en el arranque mismo de la carretera de Castilla en la Puerta del Sol, su urbanización no se
inicia hasta 1861, hecho que muestra el escaso impacto real que estaba produciendo esta
vía en la expansión de la ciudad hacia el Este con anterioridad a la llegada del tren. Por el
contrario, en el primer Plan General de Vigo, elaborado por Manuel Fernández Soler
(1878-79), se establece el desarrollo urbanístico en dirección a la estación del ferrocarril
(14), que se mantendrá en el plano de Reforma interior y Ensanche de Ramiro Pascual
Lorenzo (1900-10), sobrepasando incluso la estación y trazando la Gran Vía desde su
entrada de la calle Lepanto (15). Ambos marcarán el desarrollo de la ciudad hasta que en
1943 se aprueba el nuevo Plan General de Alineaciones de Manuel Cominges. La Estación
aparece, por su previsible incidencia en la economía de la ciudad, en los diseños de estos
dos urbanistas como polo de atracción de la expansión de la ciudad, que ya no se efectúa
únicamente en dirección al puerto, constituyendo conjuntamente el puerto y la estación del
ferrocarril las dos puertas de la naciente ciudad contemporánea.

El crecimiento espectacular de la población de Vigo, que más que duplica su población en
la segunda mitad del siglo XIX, pasando de los 8.571 habitantes en 1857 a tener 18.905 en
el 1900, se apoya en los últimos veinte años de este siglo en la implantación de la industria
conservera y en la diversificación de la actividad industrial: fundición, construcción naval,
construcción de maquinaria, metalografía y fabricación de envases metálicos, aserraderos
de madera, etc.; pero también tiene mucho que ver con el aprovechamiento de las
posibilidades del ferrocarril para la exportación de sus productos al mercado interior y
liderar su articulación en todo el sur de Galicia. Un dato claro en este sentido es el de la
villa de Monforte (Lugo) que, por ser el nudo ferroviario de Galicia, también duplica su
población, al pasar de una población prácticamente estancada de 2.355 habitantes en 1857
a la de 4.696 en 1900. En cualquier caso, los planos de Fernández Soler y Ramiro Pascual
resultaron efectivos en la práctica, al ubicar la burguesía viguesa sus mansiones suntuosas
y centros de negocios en las vías que en ellos trazaban en dirección hacia la estación, al
tiempo que el resto de las parcelas irá siendo ocupada en el primer tercio del siglo XX en
medio de un proceso de fiebre constructora. La estación actúa, en este caso, y dentro de la
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problemática general de incidencia del ferrocarril en la ciudad que estudió Inmaculada
Aguilar Civera (16), como centro polarizador y no como barrera del crecimiento
urbanístico, por lo que su estudio actual no se puede enmarcar exclusivamente en los
ámbitos de la historia de la arquitectura o de la arqueología industrial, sino que se inserta
también en el de los análisis económicos de los procesos de urbanización.

4. Epílogo.

El establecimiento de la vía férrea entre Vigo–Ourense fue objeto de publicaciones y
campañas periodísticas, que trataban de reflejar el impacto económico y social que a su
juicio produciría el ferrocarril en Vigo y en todo el sur de Galicia, haciéndose eco de un
sentir general. Destacan los trabajos de dos políticos locales, que ocuparon diferentes
carteras ministeriales, como son el ingeniero de caminos José Elduayen y Gorriti y el
farmacéutico Eduardo Chao Fernández. Cuando se anuncia en la Gaceta de Madrid la
subasta de esta obra, en enero de 1861, se inicia incluso la edición de un periódico con el
nombre de EL FERROCARRIL, igual que aconteció en otras localidades y con el mismo
propósito de azuzar a la empresa que resultase adjudicataria. Como las obras de este
trazado se dilataron durante dieciocho años, el poeta Manuel Curros Enriquez publica
aceradas poesías en su contra y, cuando la primera locomotora llega a su ciudad de
Ourense, considera este hecho como milagroso y la compara con Nosa–Señora.

En la actualidad están a punto de concluirse las obras de la Autovía Rías Baixas de Vigo a
Benavente y la ciudad está prácticamente conectada por autopista en todo el corredor que
une Ferrol, A Coruña, Santiago, Vigo, Oporto. La apertura del tramo Rande-Baiona enlaza
todo el litoral de Vigo con la Autopista del Atlántico, a la vez que el Puerto se comunica
sin peaje con la autovía Rías Baixas en dirección a la Meseta y a Portugal. En este
contexto, el ferrocarril no tiene otra opción que la de incorporar en Galicia trenes de alta
velocidad en dirección a Madrid y Oporto, además de mejorar con rapidez el trazado viario
interior, para que el recién implantado TRD (Tren Regional Diesel) pueda desarrollar su
pleno potencial. Sólo si se dan estos supuestos, la Estación de Vigo podría tener de nuevo
un gran impacto en la economía de la ciudad e, incluso, servir para estimular la
rehabilitación del barrio que en otro tiempo contribuyó a formar, como son las manzanas
interiores del triángulo contiguo que delimitan las actuales calles de, Lepanto, Alfonso XIII
y Cervantes que, con sus casas de dos o tres plantas y sus calles estrechas por el
aprovechamiento intensivo del suelo en el momento del gran impacto de la Estación,
constituyen una zona del centro urbano a conservar por ser parte importante de la historia
de la ciudad.
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