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1. Laantigua estacion deferrocarril de Vigo: la Unica superviviente en
Galiciadela primera arquitectura de la estacion en Espania.

Dos afios después de la promulgacion en 1855 de la Ley Genera 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 burguesia de esta ciudad que, ademas de
estar integrada en e comercio internaciona a través de Puerto, reclamaba la
infraestructura de este nuevo medio de transporte para poder competir mejor en el mercado
nacional.

Este estudio se le encargé inicialmente a ingeniero Praxedes Sagasta y luego, dentro de
este mismo afio de 1857, se nombran para este cometido primeramente € ingeniero
Gutiérrez Callgjay luego a Garaizabal. El proyecto definitivo del tramo Ourense-Vigo fue
presentado en 1860 por Javier Boguerin, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, que
proyectd la estacién de Vigo como la Unica de primer orden, la de Ourense de segundo, las
de Ribadavia, Tui, Porrifio, Redondela de tercero y las restantes de cuarto. La sociedad
adjudicataria de la linea Madrid a Vigo, por Zamora'y Ourense, arrancO su trazado desde
Medina a Zamora. Al llegar a esta ciudad en 1864, ampardndose en un informe que
encargara el gobierno sobre las dificultades técnicas y la poca rentabilidad economica
inmediatamente previsible, y en e que se incluia, ademas, 1a recomendacion de reconducir
e trafico via Ourense-Monforte, inicia las obras desde Vigo a Ourense, cuya concesion
habia logrado ya antes de finalizar el tramo Medina-Zamora. Esta sociedad era de capital
espanol, su gerencia estaba en Madrid y fue presidida en sus primeros afios por Antonio
Canovas del Cadtillo. El 18 de junio de 1881 queda abierto al tréfico todo el tramo de Vigo
a Ourense, esculpiéndose en granito en la fachada de la estacion viguesa las inicidles V 'y O
de las dos ciudades. Pero, la compariia que habia llevado las obras cas hasta € final, habia
tenido que rendirse en 1878 ante su principal acreedora, la Sociedad Catalana General de
Crédito, que constituye en 1880 la Compafiia de Medina a Zamora y de Orense a Vigo
(M. Z. 0. V), que seralaque concluya el tramo Ourense-Monforte en 1885. Esta sociedad
catalana, una vez integrada su pequeia red en la Compariia Nacional del Oeste en 1928,
sera posteriormente la que, por azares de la historia, pero ya como sociedad constructora,
gecute para € Estado la obra del tramo de Zamora-Ourense, siguiendo un Plan de
ferrocarriles de 1926 (1).

La estacion de Vigo es una estacion terminal con una disposicion en planta en forma de U,
conformada por un cuerpo principal de 40 por 15 metros para oficinas y recepcion de
vigeros, del que partian las dos alas laterales entre las que se situaban los andenes de
vigjeros con tres vias en los veinte metros de ancho libre. La estacion del Norte de A
Coruna, de la misma categoria que la de Vigo y proyectada trece afios después con una
similar composicion arquitecténica, desafortunadamente fue derribada. Igual suerte estuvo
a punto de sufrir la de Vigo con la puesta en funcionamiento de la actual estacion en 1989,



gue es una de las obras de la etapa del gobierno socidista, siendo Abel Caballero Ministro
de Transportes que, con buenaldégica, la situd detras del antiguo edificio. Pero, entonces, el
gobierno municipal de la ciudad pretendia acordar con RENFE su derribo para crear
delante de la nueva estacion un aparcamiento en superficie y una nueva plaza con
bosquecillo de pameras, y también se bargjé la posibilidad de convertirla en una terminal
de autobuses.

Fue e prestigioso arquitecto y reconocido especiaista de la historia de la arquitectura,
Jaime Garrido Rodriguez, € que con su empefio y autoridad salvé este edificio, a lograr
gue la Xunta de Galicia incoase en este caso € expediente de declaracion de Bien de
Interés Cultural para este edificio, por lo que ya es un monumento industrial a conservar,
dada su relevancia arquitectonica, histérica y, como también veremos, urbanistica por su
incidencia en la temprana configuracién de la morfol ogia urbana de esta ciudad.

Al amparo de estos planteamientos de defensa del patrimonio cultural y después de haberse
reutilizado durante dos afios para oficina de correos, mientras se reacondicionaba el
edificio de su sede centra, RENFE cedi6 finamente su uso al Ayuntamiento de Vigo
mediante un convenio, suscrito por ambas partes €l 26 de abril de 1996, en € que se
establece su destino exclusivo para fines culturales. EI Ayuntamiento y la Universidad
elaboraron, en los primeros meses de 1998, un proyecto de conservacion y reutilizacién de
esta vigja estacion para sede de la Fundacion Universidade de Vigo, de la Asociacion de
Amigos de la Universidad y aulas y oficinas para Educacién de Adultos. Este proyecto,
extremadamente respetuoso con la arquitectura del edificio, que se encuentra a pesar del
tiempo en buena conser vacion, contemplaba en su planta baja un salén de actos de 235,20
n?, cuyo uso regularia la Universidad de Vigo. El nuevo equipo rectoral de gobierno,
constituido en junio de 1998, decidi6 mantener la Fundacion Universidade de Vigo en
hibernacion y abandond este proyecto. En este momento, la rehabilitacion de la viga
estacion esta aplazada y su futuro uso es todavia incierto.

2. Caracteristicasar quitectonicas.

Laplanta en U daba lugar atres cuerpos, los dos lateraes con atura de sdlo una plantay el
central, que los unia, de dos plantas y doble crujia. En 1923 se efectud una remodelacion y
ampliacion del edificio consistente en la cubricion con cuchillos de hierro del espacio
descubierto de los andenes de pasgjeros en € interior de la U, levantando una linterna para
iluminacion natural del interior. La cabecera de los laterales de las alas también se amplio
en una planta, igualando asi en alturatodo € cuerpo frontal que es e que aln se contempla
en la actuaidad, mejorando la composicion y riqueza de la fachada, integrdndose
armoénicamente esta ampliacion en la primitiva construccion, siendo facil de distinguir en
fachada por las dos puertas-ventanas de salida a balcones con balaustres, adornadas con
sendas columnas jénicas 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 galerias de
madera.

La fachada principa es enteramente de silleria labrada y los laterales y posterior estén
formados por cornisas, pilastras, recercados de ventanas y zécalo de granito labrado con
entreparios 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 segin un ge de simetria central,
realzéndose con pilastras amohadilladas y petril de coronacién. Se compone de cinco
huecos con arcos de medio punto en la planta baja, que dan entrada a gran vestibulo, y
otros tantos vanos diferenciados y en correspondencia con los inferiores para €l piso alto,
donde se ubicaban las oficinas principales y la jefatura de la estacidon. En las adiciones
laterales de la fachada se recurrié a neoclasicismo, muy utilizado en edificios oficiaes y
representativos, contando como elementos definidores con pilastras, arcadas, impostas,
cornisas, recercados y balaustres, conjugandose con la ordenacion ritmica de huecos y
macizos para formar una composicion volumeétrica bien proporcionada (2).

3. Factores que hacen de la estacion deferrocarril de Vigo uno delos g es
centrales de la temprana expansion urbana de la ciudad y uno de los
elementos confor mador es de su nucleo central.

Muchas de las primeras estaciones del ferrocarril mantienen todavia en la actuaidad, y a
pesar del tiempo transcurrido, una condicion de semiperiferia respecto de la ciudad, debido
a su bgjo indice de incidencia en & proceso de difusion del crecimiento urbano. El caso de
la de Vigo es precisamente el contrario y Unico en Galicia por su inmediata repercusion en
la expansion de la trama urbana, con una funcion similar a la que en las primeras décadas
de la segunda mitad del presente siglo tendra la concesiéon y ubicacién de la Zona Franca
(1947), con la diferencia de que la estacién contribuye, ademas, a la conformacion inicial
del Distrito Central de Comercio y Negocios de la ciudad (C.B.D., Centrad Business
Digtrict) (3).

El hecho de que ésta sea una estacion terminal no explica por si solo dicha incidencia,

siendo necesaria la concurrencia de un determinado conjunto de factores que conviertan la
zona de la estacion en tierra urbanizable, dotada de alto potencial econdmico o renta del

suelo por los atributos especificos que adquiere y le otorgan una privilegiada situacion
diferencia dentro de la estructura econdmica del espacio urbano respecto de otras zonas de
la ciudad, conformando asi un area atractiva para una temprana y sostenida inversion
inmobiliaria, debido a su elevada rentabilizacion. Entre estos factores cabe destacar 1os de
su propia ubicacion fisica, inducida para solventar los problemas de una dificil topografia,

asi como su conexion facil con la incipiente red ferroviaria gallega desde Pontevedra por la
costa, a tiempo que queda situada en las inmediaciones del Puerto, al que se unira muy

pronto mediante un ramal ferroviario, y del &rea de expansion urbana que ya concentraba
la mayor parte de la actividad econdémica de la ciudad; pero, cabe destacar, iguamente, €l

hecho de que en este Ultimo cuarto del siglo XIX € ferrocarril era la Unica aternativa
vélida de transporte terrestre para integrarse desde Vigo con e mercado interior de Galicia,

de acceder en buenas condiciones a mercado nacional y de conectarse con Portugal a
través del corredor de Oporto.

3.1. Ubicacion estratégica de la estacion.

La estacion fue localizada en direccion Este, punto hacia € que se venia planificando la
primera expansion de la ciudad y que absorbera la mayor parte de su crecimiento desde



1880 hasta comienzos del segundo tercio del siglo XX; y se stla, ademés, en la
encrucijada del arranque de los grandes gjes de acceso a la entrada del primitivo nicleo
urbano, como eran: a) La carretera de Castilla, convertida en e principal ge del
crecimiento urbano desde 1834 (calles Principe y Avda. de la Estacion, posteriormente
primer tramo de la que se denominar4 Urzaiz), cuyo ensanche sobre dicha carretera se
aprueba en 1880 para transformarla en una amplia via urbana e incorporar la estacion a lo
gue se estd conformando como €l nlcleo de la ciudad; b) la carretera de Pontevedra (calles
de Policarpo Sanz y Garcia Barbon); c) € “Rama” de acceso a Puerto (calle Coldn), que
interseccionaba las dos calles mencionadas anteriormente y conectaba con la carretera de
Cadtillaen la Avenida de la Estacion.

La construccion de la estaciéon en dicho ge, que se reforzara con € enlace ferroviario al
Puerto, impulsd e crecimiento de la ciudad en direccion Este y determina que en é se
establezca su C.B.D., que todavia hoy se mantiene como tal, en funcion de los
establecimientos que iniciamente lo conformaron y a reforzar posteriormente su alta
accesibilidad con varias entradas a la Autopista. En la zona inmediatamente contigua a la
estacion, bordeada por las calles Lepanto, Alfonso XIlI y Cervantes, se estableci6, ademas,
una temprana especidizacion en € subsector de servicios de hosteleria que todavia
perdura. Las Ordenanzas Municipales de 1924 establecen Unicamente como de primera
categoria las exacciones de los arbitrios municipales sobre la construccién para las calles
principales de esta zona: Elduayen, Porta do Sol, Principe, Urzaiz, Colon, Policarpo Sanz,
Veldzquez Moreno, Garcia Barbén y Canceleiro en la bgjada de la estacion a Puerto,
siendo de segunda categoria | as restantes (4).

3.2. Laestacion acelera el desarrollo de economias de ur banizacion.

Es sobradamente conocido que € crecimiento econdmico esta desde la més temprana
antigiiedad vinculado a de las ciudades y también que las primeras etapas de las
economias industriales provocaron una répida y creciente urbanizacion, generando
economias de escala mediante la concentracion de la actividad econdmica y de la
poblacion.

El andisisy tratamiento de esta realidad ha dado lugar, a lo largo de los siglos XIX y XX,
a estudios y propuestas desde los ambitos cientificos del urbanismo, de la geografia
econdémica, de la organizacion industrial y de la economia con la formalizacion de la
especializacion de lallamada por FUJITA, Teoria dela economia urbana (5).

Es, igualmente, conocido que diversas externalidades se conjugaron entre si para convertir
las ciudades en focos de ampliacion e internacionalizacion de las economias industriales, y
entre ellos ocupa un lugar destacado la aparicion e incorporacion a los medios y redes de
transporte méas innovadores y competitivos, porque del desarrollo del sistema de
transportes y comunicaciones depende en buena medida la integracion funciona de la
ciudad a sistemas nacionales e internacionales e incluso condiciona su nivel de
productividad.

En e caso de Vigo, su transformacion en ciudad se encuentra historicamente bloqueada
por € condicionante de la apertura de vias de comunicacion y por la consiguiente
incorporacion a los sistemas de transporte, existentes en cada momento y de los que
disfrutaban los deméas nucleos urbanos. Por esto, esta localidad, no obstante estar situada



en € centro del Atlantico, se mantuvo aislada durante los siglos XV a XVII, que son de
gran expansion en este espacio maritimo, padeciendo su poblacion los efectos de las crisis
demogréficas con mayor intensidad y con muy escasas posibilidades de remontarlas. La
funcién que tenia asignada fue, primeramente, la de fortaleza costera de las tierras
sefioriales y burgos maritimos de su entorno, y después la de proteccion del trafico
maritimo con destino a otras localidades. Serd su incorporacion a las rutas del transporte y
a las redes del comercio lo que la ira transformando en ciudad desde mediados del siglo
XVIII, favoreciendo una acelerada acumulacion de capital que, a su vez, forzard
constantemente la apertura de nuevas vias de comunicacién para poder expansionarse,
participando en nuevos mercados.

La ciudad de Vigo emerge inicialmente como un mindsculo burgo maritimo con una
dedicacion preferente a la actividad de captura de pescado en € litoral y a su
comercializacion posterior, gracias a que su futura zona portuaria estaba dotada de
inmejorables condiciones, a contar con posibilidades para un fondeadero seguro y tres
embocaduras distintas que permitian a las embarcaciones entrar y salir con todos los
vientos. Pero, su condicion de burgo sefioria o redujo a una limitada actividad de cabotagje
en € litora galaico, pues la Corona sélo habilitdé en Galicia, por razones de proteccion de
su recaudacion fiscal, los puertos de A Corufiay € de la vecina Baiona para € tréfico con
Francia, Inglaterra, Flandes, Alemania y otros paises extranjeros, confirmando en 1569
Felipe |1 este privilegio que otorgara Juan |1 de Castilla en 1452. El aumento del tonelge
de las embarcaciones, desde mediados del siglo XVII, agudizara las limitaciones del puerto
de Baiona, y en 1717 es autorizado e de Vigo para recibir tréfico de alto bordo. Esto
permitira que Vigo cuente en 1752 con 3.103 habitantes, que €l vigo recinto se muestra
incapaz de absorber, inicidndose € crecimiento extramuros y la etapa de expansion
demogréfica, alcanzando un siglo después, en 1857, 8.571 habitantes, situdndose en €l
cuarto puesto de los nucleos urbanos gallegos, después de la Corufia (27.354), Santiago
(26.938) y Ferrol (17.404), superando ya a Pontevedra que en el mismo periodo de tiempo
solo habia pasado de 5.027 a 6.623 habitantes.

Desde mediados del siglo XVIII se incrementa e nimero de comerciantes extranjeros y
empiezan a destacar en esta actividad también inmigrantes riojanos, vascos y catalanes,
siendo estos ultimos, conocidos como los fomentadores catalanes los que, ademés de
realizar diversas actividades mercantiles e industriales, encabezan entre 1760 y 1780 una
revolucion en la explotacion pesguera, introduciendo nuevas embarcaciones y artes de
pesca que permitian incrementar las capturas con menos efectivos humanos, haciendo poco
competitivos |os sistemas de pesca tradicionales, ademas de mejorar |as técnicas de salazon
de la sardina a base de salmuera y del empleo del prensado que reducia su coeficiente
graso y de instalar factorias o fabricas de sardina, compaginando €l trabajo asalariado con
el trabajo doméstico. La comercializacion de este producto alcanzd a través del puerto de
Vigo mercados lganos, resultando € factor mas decisivo para su despegue en este
momento.

La entrada en el mercado colonia espariol, a través de las grietas que se estaban abriendo
en e monopolio del puerto de Cédiz, es otros de los objetivos que en este momento se
plantea y resuelve esta primera burguesia viguesa. El principa promotor de la
incorporacion del puerto de Vigo a las rutas del comercio colonial espafiol, que no habia
dgado de desarrollarse a lo largo del siglo XVIII, fue precisamente € cataén
Buenaventura Marcé del Pont, nacido en Calella en 1738 y afincado en Vigo desde 1753,



gue pronto se convierte en uno de los grandes propietarios de fabricas de sardina y en
destacado armador de barcos de pesca, comercio y de corso con licencia y respaldo
econdmico de la Corona, aparte de otros negocios. En compafiia de otros socios, también
importantes, obtiene en 1773 licencia de Carlos |11 para formar una sociedad por acciones
gue despachase algunos navios a las Antillas, logra ademas mediante real orden de 1783 la
facultad de fletar anualmente dos navios de comercio, de 150 a 200 toneladas de arqueo,
con destino a Montevideo y Buenos Aires, manteniendo correspondencia en ese mismo
aro con Campomanes sobre innovaciones para importar en buenas condiciones granos de
Montevideo, llegando a desarrollar técnicas propias de conservacion de la carne traida de
Argentina, momento éste en el que ya aparece dentro de los referentes de primera linea del
comercio internacional en todo e Norte de Espafia (6). Todo esto explica que Carlos IV
incluyese a Vigo a lado de los puertos de Vaencia y SanlUcar de Barrameda que,
mediante real orden de 6 de marzo de 1794, se suman a los que se venian habilitando
sucesivamente desde 1765, para traficar libremente con toda Ameérica, contando € de A
Corufia ya con esa autorizacién a partir de esta temprana fecha.

La burguesia viguesay e Ayuntamiento de la ciudad no tuvieron éxito para ver cumplidos
en este momento sus afanes de que la Corona se hiciese cargo de la construccion de la
carretera de Benavente a Vigo por Ourense, dentro del plan de caminos reales que
sufragaba la monarquia ilustrada con un arbitrio, fijado inicialmente en dos reales en cada
fanega de sa en todo € reino, incrementado pronto con otro nuevo de 52 maravedies. Se
trataba de un camino carretero o camino de ruedas, en substitucion del antiguo camino
de herradura, mejorando ademas el trazado y acortando ago las distancias. Su
construccion fue acordada por la Superintendencia General de Caminos y Correos en 1786
y, posteriormente ya en € reinado de Carlos 1V, en 1795; pero no lleg6é a acordarse €
inicio de las obras. EI camino real ala ciudad de A Corufia por Pedrafita do Cebreiro,
aungue conto con el apoyo inicia de Carlos 11, e tramo nuevo apenas sobrepaso la ciudad
de Betanzos, realizandose algunos pequefios arreglos en € resto. No obstante la
generalidad de los mencionados impuestos, Galicia no quedd por o tanto conectada a la
nuevared de caminos, porgue se priorizaron los que conducian a los puertos de Santander,
Bilbao y Levante, asi como € de Burgos a la frontera francesa y e de Andalucia,
mejorando algo los de Extremaduray los de las dos Castillas.

Las nuevas posibilidades de participacion de Galicia en el mercado interior quedaron, de
este modo, frenadas a finales dd siglo XVIII por e mantenimiento de los caminos de
sempre y del transporte tradicional de la arrieria, asi como por la persistencia de los
derechos de pegje a favor de la clase sefioria, que se concentraban en su mayoria en las
rutas del sur de Galicia. Pero, ademés, a mantenerse fuera de los circuitos terrestres del
comercio de largo acance 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, reforzandose la autarquia
comarcal y local de los mercados, a los que se accedia en un radio de transporte corto, tal
como apuntd el profesor Jaime Garcia Lombardero, obstaculizando de este modo la
posibilidad real de participacion de la burguesia mercantil e industrial en la conformacion
del mercado interior gallego y la distribucion de mercancias a través de circuitos amplios y
permanentes como substitucion del mercado tradiciona de las periddicas ferias locales o
comarcales (7). La conjuncion de este factor con la crisis del mercado colonial, estudiada
en sus efectos para Galicia por Luis Alonso Alvarez (8), que afecta més directamente a la
burguesia mercantil de A Corufia'y que incluso beneficia momentdneamente a la de Vigo,



puede explicar también en este caso el comportamiento de diversificacion de actividades
hacia € sector de curtidos y sus inversiones inmobiliarias, en la promocion de los
ensanches de la ciudad y en grandes fincas rusticas en los fértiles valles del entorno litoral
vigués, asi como su orientacion hacia e sector de seguros, actividades de consigna, etc.
Carmona Badia también relaciona con la escasez de los intercambios internos € lento
crecimiento de la poblacion urbana de Galicia en relacion con € conjunto espafiol que se
constata todavia en 1857 (9).

El comienzo de la gecucion de la carretera de Castilla de Vigo a Benavente quedara
aparcado desde 1795 por un espacio de casi cuarenta afos. De nada sirvio que Jovellanos,
al igual que otros politicos y tedricos ilustrados, recordase en 1794: “ES muy comun ver un
buen puerto sin comunicacion alguna interior, y buenas comunicaciones sin puertos. El de
Vigo, por gemplo, que tal vez es e mejor puerto de Espaiia, con la ventgja de estar
contiguo a un reino extraro, no tiene camino alguno tratable a lo interior” (10). Indtiles
fueron, igualmente, los afanes de la burguesia viguesa en explicar la imposibilidad del
mantenimiento de la posicion de ventaja que habia logrado e puerto, s se le mantenia
encerrado en si mismo, sin vias adecuadas de comunicacion hacia € interior. Las causas de
tan largo aplazamiento hay que buscarlas en una amplia conjuncién de factores adversos,
como son las dificultades de todo tipo del reinado de Carlos 1V, sus enfrentamientos en €l
periodo de 1793-1805, primero con Francia y luego Inglaterra, la invasion napolednica y
guerra de independencia (1808-1814), que fue también una guerra civil, asi como las
turbulencias del reinado de Fernando VII que, con el consiguiente agravamiento de la
deuda publicay €l agotamiento del sistema tributario, obligaron finalmente al ministro de
Hacienda, el galego Luis LOpez Ballesteros, a acomodar entre 1824-1830 los gastos e
inversiones a los recursos del vigjo sistema tributario, estableciendo por primera vez en la
historia de la Hacienda espariola el presupuesto, que nace como un instrumento de control
del gasto publico (11).

La apertura de la carretera de Vigo a Benavente, llamada més tarde de Villacastin a Vigo,
se desbloguea por orden de la reina gobernadora Maria Cristina del 30 de marzo de 1833,
decision que coincide con la aparicion de los primeros sintomas de expansion econémica
gue empiezan a reflgarse en la reactivacion del movimiento bursétil. La obra comenzé
formamente & 24 de julio de 1834 por & tramo de Vigo a Ourense que, en 1840, se
encontraba en avanzado estado de gecucion, pero todavia inconcluso (12), y la
operatividad en & conjunto del trazado no sera efectiva hasta 1860, fecha que coincide ya
con la fase de implantacion de la red ferroviariay en la que la de la etapa de utilizacion de
carrugjes de traccion animal, en distancias medias y largas, entra en su recta final. Por esto,
su influencia en la economia urbana de Vigo y en la contribucion a la articulacion del
mercado interno en € sur de Galicia fue, por tardia, limitada en si mismay en e tiempo, a
guedar reducida esta carretera en € breve espacio de unos veinte afios a la condicion de
subsidiaria del ferrocarril. La hegemonia del ferrocarril serd duradera en este caso, porque
esta carretera resultaba impracticable en el momento en que e automavil iba muy pronto a
hacer su sensacional entrada en la historia del transporte; y por esto, el transporte pesado
de camiones tardara en ser significativo en € sur de Galicia. Es en 1918 cuando circula
dentro de la ciudad de Vigo € primer camién y, aunque en los afios veinte del presente
siglo laRea Sociedad Matritense y la Camara de Comercio de Vigo defienden el proyecto
de una autovia Vigo-Madrid (13), lo Unico que se va haciendo son arreglos en la viga
carretera que hacen heroico € transporte de pescado fresco en camiones hacia los



mercados ddl interior hasta bien entrados los afos sesenta. La autovia se encuentra en este
momento todavia 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 categoria y en 1834 la reina
regente Maria Cristina lo autoriza, en igualdad a resto de los principales puertos
esparioles, para € depoésito de frutos, géneros y efectos, a lo que hay que afadir la
inauguracion en el verano de 1842 del Lazareto de San Simon en la ria de Vigo, como
Unico 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 compariias de navegacion extranjeras, estableciéndose en 1855 una linea
maritima regular entre Liverpool-Vigo-La Habana, incidiendo todo ello notablemente en la
economia de la ciudad y en especia en las industrias navales auxiliares, en e comercio de
efectos navales y de provision de buques, asi como en la hosteleria.

Mientras tanto, se suceden en la ciudad los Proyectos de Ensanche o de Nueva Poblacion
(Fausto Cavallero (1807), Muller (1810) y que completa Carlos Maria Abgos (1813),
Agustin de Marcoarti (1837), José Maria Pérez (1853), Joaquin Bellido en 1860),
marcandose en ellos progresivamente una tendencia de la expansion hacia € Este, pero
centrados hacia €l puerto; y, aunque desde 1837 aparece ya planificada la calle del Principe
en e arranque mismo de la carretera de Castilla en la Puerta del Sol, su urbanizacién no se
inicia hasta 1861, hecho que muestra e escaso impacto real gque estaba produciendo esta
via en la expansion de la ciudad hacia el Este con anterioridad a la llegada del tren. Por
contrario, en e primer Plan General de Vigo, elaborado por Manuel Fernandez Soler
(1878-79), se establece & desarrollo urbanistico en direccién a la estacion del ferrocarril
(14), que se mantendra en el plano de Reforma interior y Ensanche de Ramiro Pascual
Lorenzo (1900-10), sobrepasando incluso la estacion y trazando la Gran Via desde su
entrada de la calle Lepanto (15). Ambos marcaran € desarrollo de la ciudad hasta que en
1943 se aprueba €l nuevo Plan Genera de Alineaciones de Manuel Cominges. La Estacion
aparece, por su previsible incidencia en la economia de la ciudad, en los disefios de estos
dos urbanistas como polo de atraccion de la expansion de la ciudad, que ya no se efectia
Unicamente en direccion a puerto, constituyendo conjuntamente el puerto y la estacion del
ferrocarril las dos puertas de la naciente ciudad contemporanea.

El crecimiento espectacular de la poblacion de Vigo, que mas que duplica su poblacion en
la segunda mitad del siglo X1X, pasando de los 8.571 habitantes en 1857 atener 18.905 en
el 1900, se apoya en los Ultimos veinte afios de este siglo en la implantacién de la industria
conservera y en la diversificacion de la actividad industrial: fundicién, construccién naval,
construccién de maquinaria, metalografia y fabricacion de envases metdlicos, aserraderos
de madera, etc.; pero también tiene mucho que ver con e aprovechamiento de las
posibilidades del ferrocarril para la exportacion de sus productos al mercado interior y
liderar su articulacion en todo €l sur de Galicia. Un dato claro en este sentido es € de la
villade Monforte (Lugo) que, por ser €l nudo ferroviario de Galicia, también duplica su
poblacion, a pasar de una poblacion practicamente estancada de 2.355 habitantes en 1857
alade 4.696 en 1900. En cualquier caso, los planos de Ferndndez Soler y Ramiro Pascual
resultaron efectivos en la préactica, a ubicar la burguesia viguesa sus mansiones suntuosas
y centros de negocios en las vias que en ellos trazaban en direccion hacia la estacion, a
tiempo que € resto de las parcelas ira siendo ocupada en € primer tercio del siglo XX en
medio de un proceso de fiebre constructora. La estacién actlia, en este caso, y dentro de la
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problemética general de incidencia del ferrocarril en la ciudad que estudié Inmaculada
Aguilar Civera (16), como centro polarizador y no como barrera del crecimiento
urbanistico, por lo que su estudio actual no se puede enmarcar exclusivamente en los
ambitos de la historia de la arquitectura o de la arqueologia industrial, sino que se inserta
también en € de los andlisis econdmicos de |os procesos de urbanizacion.

4. Epilogo.

El establecimiento de la via férrea entre Vigo—Ourense fue objeto de publicaciones y
campahas periodisticas, que trataban de reflgar el impacto econdmico y social que a su
juicio produciria €l ferrocarril en Vigo y en todo € sur de Galicia, haciéndose eco de un
sentir general. Destacan los trabajos de dos politicos locales, que ocuparon diferentes
carteras ministeriales, como son € ingeniero de caminos José Elduayen y Gorriti y €
farmacéutico Eduardo Chao Fernandez. Cuando se anuncia en la Gaceta de Madrid la
subasta de esta obra, en enero de 1861, se inicia incluso la edicién de un periodico con €l
nombre de EL FERROCARRIL, igua que aconteci6 en otras localidades y con € mismo
propésito de azuzar a la empresa que resultase adjudicataria. Como las obras de este
trazado se dilataron durante dieciocho afios, el poeta Manuel Curros Enriquez publica
aceradas poesias en su contra y, cuando la primera locomotora llega a su ciudad de
Ourense, considera este hecho como milagroso y la compara con Nosa—Sefiora.

En la actualidad estédn a punto de concluirse las obras de la Autovia Rias Baixas de Vigo a
Benavente y la ciudad esta préacticamente conectada por autopista en todo € corredor que
une Ferrol, A Corufia, Santiago, Vigo, Oporto. La apertura del tramo Rande-Baiona enlaza
todo € litoral de Vigo con la Autopista del Atlantico, a la vez que € Puerto se comunica
sin pege con la autovia Rias Baixas en direccion a la Meseta y a Portugal. En este
contexto, €l ferrocarril no tiene otra opcion que la de incorporar en Galicia trenes de alta
velocidad en direccion a Madrid y Oporto, ademas de mejorar con rapidez €l trazado viario
interior, para que e recién implantado TRD (Tren Regional Diesel) pueda desarrollar su
pleno potencial. SOlo s se dan estos supuestos, la Estacion de Vigo podria tener de nuevo
un gran impacto en la economia de la ciudad e, incluso, servir para estimular la
rehabilitacion del barrio que en otro tiempo contribuyd a formar, como son las manzanas
interiores del triangulo contiguo que delimitan las actuales calles de, Lepanto, Alfonso XIl|
y Cervantes que, con sus casas de dos o tres plantas y sus calles estrechas por €
aprovechamiento intensivo del suelo en e momento del gran impacto de la Estacion,
constituyen una zona del centro urbano a conservar por ser parte importante de la historia
de la ciudad.
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