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   Todas las actividades humanas tienen algo de peculiar que en mayor o menor medida se
traduce en aspectos determinados de la vida social. A veces se trata de simples hábitos ad-
quiridos durante años de práctica continua, retazos de una actividad repetida durante toda una
vida de trabajo o aprendida durante la infancia, que el individuo ha asimilado como si se tra-
tara de una pauta de comportamiento más. Será la psicología la ciencia que deba estudiar las
interferencias entre las distintas actividades que el individuo realiza y la forma como éstas influ-
yen en su entorno o desde él hasta el punto de modificar su conducta. Podemos apre-
ciar, en efecto, cómo ciertas personas que se han dedicado profesionalmente a determinadas
actividades han llegado a adquirir ciertos hábitos que se traducen en rasgos de comporta-
miento o en reacciones singulares a algunos estímulos concretos. Pero esta influencia del me-
dio sobre el individuo se refleja también en otros aspectos de la vida, como el lenguaje, lle-
gando a conformar parcelas de léxico específicamente relacionado con determinada actividad,
series de palabras, terminologías concretas que se aglutinan en torno a unos rasgos de conte-
nido comunes; aunque también presentan cierta homogeneidad en las designaciones, como es
lógico. Dicho de otro modo, el individuo, en tanto que hablante, tiende a conformar la lengua
adaptándola a sus necesidades y crea palabras o las dota de ciertas peculiaridades semánticas
para satisfacer las necesidades de expresión que le plantea la actividad que realiza o su com-
prensión de una parte específica del mundo que le rodea. Se trata, en suma, de la estructura-
ción de la realidad por medio de la lengua. En el campo del léxico, estas innovaciones consti-
tuyen series de palabras que se sienten como características de un grupo determinado. En este
sentido, cabe hablar de terminologías estricta sensu, esto es, series de términos relacionados
con una parte precisa de la realidad extralingüística; pero, como destacó Ferdinand de
Saussure (1980, p. 43), no se puede considerar la lengua como una simple nomenclatura,
puesto que esta reducción “elimina toda investigación sobre su naturaleza verdadera”. Lo
cierto es que en algunos grupos de individuos se advierte una peculiaridad expresiva que va
más allá de lo general, de lo que se puede considerar una variedad diatópica, esto es un uso
propio de un ámbito geográfico determinado. Pero éste sería el campo propio de la dialecto-
logía, que es la parte de la lingüística dedicada al estudio de los dialectos entendidos, grosso
modo, como variedades, modalidades de una lengua histórica el español, p. e. que se
oponen a otras variedades aragonés, leonés, andaluz, etc. de la misma lengua1. Se trata,
más bien, de palabras cuyo uso en situaciones y en contextos determinados difiere de los
aceptados comúnmente en la lengua general para la comunicación ordinaria y que todo ha-
blante perteneciente a la misma comunidad lingüística conoce o incluso emplea en ocasiones.
Otras veces, sin embargo, son palabras creadas ex profeso para satisfacer unas necesidades
de designación muy concretas que no se dan en la comunicación ordinaria y que, por consi-
guiente, faltan en la lengua general.

   Siguiendo a Walter von Wartburg (1991, pp. 174-175), se puede hablar de una lengua
común opuesta a una lengua de minorías. Esta lengua de minorías representa, en cuanto al



léxico, sólo una parte muy especializada del utilizado por la comunidad hablante considerada
en su conjunto. Tal especialización de las palabras implica que su sentido completo sólo es
aprehensible para quienes las utilizan asiduamente, es decir, para las personas que integran
aquellas minorías. Estas minorías son grupos de hablantes, más o menos reducidos en com-
paración con el resto de la comunidad lingüística, que participan de unos usos lingüísticos co-
munes y distintos de los empleados por las otras minorías que se pueda distinguir en la misma
comunidad y también de los que constituyen la lengua general. Una misma actividad crea un
vínculo entre las personas que la practican, cuya manifestación lingüística más evidente con-
siste en la utilización de unas palabras determinadas, que frecuentemente se unen entre sí for-
mando series características, de manera que un hablante no experimentado en la actividad de
que se trate no comprenderá, por lo general, el sentido de las unas ni tampoco el de las otras.
El hablante foráneo, extraño a estos grupos, deberá aprender no sólo la actividad en sí para
adquirir el grado de destreza que le permita practicarla, sino que además se verá en la necesi-
dad ineludible de aprender las palabras y las expresiones que se utilizan para referirse a ella.
Esto ocurre normalmente en los oficios, incluso en los más tradicionales, que recurren tanto a
usos especializados de la lengua general como a innovaciones de varia especie para satisfacer
sus propias necesidades de designación, las cuales difieren lógicamente, en cuanto a su espe-
cificidad, de las que puedan tener otros hablantes no relacionados con su entorno profesional.

   A nadie escapa que determinados profesionales se expresan de un modo distinto en su en-
torno laboral y fuera de él. Quizá el caso más llamativo sea el de los médicos, a quienes se
suele parodiar por el uso de palabras técnicas que sólo ellos entienden y que deben traducir a
los pacientes para explicarles de manera comprensible el mal que padecen. Pero también se
da en otras áreas de la actividad humana que poco o nada tienen que ver con la medicina. En
efecto, no son menos técnicas que aquéllas las palabras que utilizan los campesinos, ponga-
mos por caso, para referirse a las cosas relacionadas con el laboreo del campo; o los pastores
y los vaqueros, para hablar de sus apriscos y de sus rebaños; o los pescadores, para nombrar
las artes que utilizan y todo lo demás relacionado con sus faenas. Un hablante no especializa-
do, que es cualquiera no versado en una actividad determinada con relación a quienes sí lo
están, no entenderá, probablemente, lo que significa el término cefalalgia aunque padezca sus
efectos, y esta palabra entonces no dejará de ser para él un tecnicismo inaprensible y oscuro
que en el mejor de los casos se incorporará a su propio acervo léxico como una simple eti-
queta; pero la dificultad se aminorará y quizá también el susto del paciente si el médico le
dice que padece una cefalea, palabra quizá más conocida que puede haber oído por la radio
o la televisión en el anuncio de algún medicamento maravilloso para combatir el dolor de ca-
beza, expresión ésta que le resultará completamente familiar, sin duda, por haberla usado él
mismo en la conversación normal. Y otro tanto sucederá en las restantes áreas con las expre-
siones que se utilizan habitualmente sólo en lo relacionado con ellas: la misma extrañeza cau-
sará probablemente el escardillo, que según el DRAE (1992) es una ‘azada pequeña para
escardar’2, como la andosca, que todo aquél no entendido en ganado lanar tendrá por una
simple oveja, a pesar de que tenga ya dos años, y así sucesivamente. Los ejemplos podrían
sucederse sin prácticamente sin límite.

   Lo cierto es que éstas y otras distinciones sólo son necesarias y efectivas allí donde se siente
la necesidad de efectuarlas, esto es, en las minorías de hablantes a que se refiere W. von
Wartburg (1991, pp. 174-175)con la sustanciosa expresión de lenguas profesionales. Por lo
que se refiere al vocabulario, recurren, por un lado, al de la lengua común, mientras que, por



otro, hacen valer su propia especificidad con designaciones alejadas de ésta. El estudio lin-
güístico i. e. científico  de estas lenguas profesionales exige la distinción previa de am-
bas clases de palabras en los textos; y aquí texto se define como “lo que nos es dado, al tra-
tar de describir la lengua […] aún no analizado, como totalidad no dividida y absoluta”3, sin
distinguir entre lo escrito y lo hablado, puesto que, en principio, no existe diferencia apreciable
entre uno y otro uso en lo que se puede considerar como lenguas  profesionales. Más tarde
volveremos sobre este punto. Lo importante ahora es establecer una división en el vocabulario
que utilizan y caracterizar los subconjuntos resultantes.

   El hablar de un vocabulario especializado lleva a referirse a un vocabulario no especializado,
como los términos de una oposición que se podría establecer en el conjunto total de las pala-
bras que usan las lenguas profesionales. Este vocabulario no especializado, concurrente con
una parte del usado en la lengua general, viene a coincidir con la noción de vocabulario bási-
co, que es “el referido a ciertas cosas y situaciones o clases de cosas y situaciones que son
recurrentes y para las que todos los seres humanos, sean cuales sean su cultura y su medio,
disponen de términos que los designen” (Fontanella de Weinberg 1995, p. 167, n.). Cualquier
hablante que tenga el español como lengua materna, ya sea de origen peninsular o americano4,
conoce, bien por experiencia propia, bien por simples referencias, la herramienta que común-
mente se denomina pico, y que el DRAE (1992) define como “instrumento formado por una
barra de hierro o acero, de unos 60 centímetros de largo y cinco de grueso, algo encorvada,
aguda por un extremo y con un ojo en el otro para enastarla en un mango de madera”, utiliza-
da normalmente para cavar, remover tierras, etc., con sus variantes de forma y de nombre
según los lugares y las utilidades más o menos específicas a que se destine. Pero ningún ha-
blante lo relacionará con el bate usado en las obras del ferrocarril, salvo que tenga alguna
relación con éste, y no sabrá, por tanto, que se está haciendo referencia a una “herramienta en
forma de zapapico que sirve para introducir el balasto debajo de las traviesas” (RENFE,
1993). Estamos, por consiguiente, ante una palabra perteneciente a esta parte específica del
vocabulario de aquellas lenguas profesionales.

   Es necesario distinguir a partir de este momento entre vocabulario y léxico. La diferencia
entre uno y otro es la que media entre una lista de palabras y un sistema de palabras. Lá-
zaro Carreter (1968) define el vocabulario como “conjunto de palabras empleadas por un
autor, un hablante, una escuela literaria, una ciencia, etc.”, y el léxico como “sistema de pala-
bras que componen una lengua” 5. Desde el punto de vista estructural y funcional, el lingüista
que investigue el léxico de una lengua profesional deberá establecer primero el vocabulario de
la misma extrayendo de los textos tal y como están definidos más arriba las palabras que,
en forma de corpus, sirvan de base para el estudio del léxico. Después, el análisis de la ocu-
rrencias le llevará a establecer las unidades léxicas, los elementos constitutivos que funcionan
en ese sistema como unidades del mismo6. De aquí resultará el sistema de palabras que
constituirá el léxico de la lengua profesional estudiada.

    Si se puede distinguir entre un vocabulario básico que corresponde a la lengua general y
otro especializado de las lenguas profesionales, también se podrá hablar en el nivel sistemáti-
co de un léxico básico y un léxico especializado. Por otra parte, quizá sea más adecuado
denominar  a las lenguas que presentan estas peculiaridades en el empleo del léxico con res-
pecto a la lengua general, lenguas especializadas, ampliando además la caracterización de
W. von Wartburg para incluir en ellas otros usos lingüísticos aparte de los correspondientes a
las actividades que se puede considerar como profesiones. De este modo, serían lenguas



especializadas los usos peculiares de ferrocarril, de la medicina, de la jardinería, de la agri-
cultura, del derecho, etc.; pero también los usos lingüísticos particulares en la redacción de
normas técnicas, como las ISO, los manuales de aplicaciones informáticas, y las convenciones
adoptadas en un área de conocimientos determinada cuyo objeto es homogeneizar la expre-
sión y facilitar la comunicación de aquéllos en el ámbito internacional.

   Estas lenguas especializadas se caracterizan, según Lerat (1997, p. 8), por primar en ellas lo
escrito sobre lo oral, al revés que en la lengua general, donde el habla precede y determina lo
escrito. Desde el punto de vista morfológico, tienden a una monosemia siempre buscada y
están sujetas a un fuerte alomorfismo causado por el empleo de formantes grecolatinos e in-
gleses. Presentan una sintaxis de grupos de palabras “debido a la relativa estereotipación de
las secuencias denominativas más corrientes”7, pero sin llegar a constituir subsistemas; por
otra parte, la diversidad de estilos jurídico, científico, etc. depende de condiciones de
enunciación especificas. En las lenguas especializadas, la semántica, como la semántica lingüís-
tica general, debe interpretar las relaciones gramaticales a partir de “los mecanismos morfoló-
gicos, distribucionales, jerárquicos y de enunciación más generales”8, así como las relaciones
extrínsecas que remiten a universos de conocimientos particulares. En cuanto al léxico, Pierre
Guiraud (1978, pp. 75-77) considera el de las ciencias modernas “muy débilmente estructu-
rado y poco coherente”, debido a razones tales como el abandono del latín, verdadera koiné
científica durante buena parte de la historia de la Humanidad, y la apertura a los nacionalis-
mos; la mutación constante de las ciencias modernas y la inexacta definición de sus objetos,
dificultando la fijación terminológica; las dosis elevadísimas de arbitrariedad y de motivación
en este léxico, y, por último, los cambios y la formación de terminologías nuevas a causa de la
internacionalización de la investigación, la comercialización de los productos científicos y la
publicidad.

   La semántica de las lenguas especializadas es “mucho más simple que la de las lenguas en
general” (Lerat, 1997, p. 90), debido a la monosemia que aumenta considerablemente el gra-
do de previsibilidad. Un adjetivo como banalizado tiene un significado específico en el ferro-
carril y especialmente en lo que se refiere a la circulación de los trenes, designando uno de los
sistemas empleados en ella. Pero también aparece en ocasiones con el sentido que recoge el
DRAE (1992)9 en otro tipo de textos, y así se opone bloqueo automático banalizado10, con
el significado de ‘sistema que permite la circulación de trenes por la misma vía con señaliza-
ción luminosa en ambos sentidos’, a  surcos banalizados (RENFE, 1995), referida a previ-
siones de circulación que no están reservadas a trenes concretos; y también a gráficos bana-
lizados, expresión que en la normativa laboral de RENFE aparece sin definir, aplicada a la
confección de gráficos de trabajo en régimen de turnos rotativos. La mayor especificidad co-
rresponde a la primera de las tres expresiones. En lo escrito aparece siempre como adjetivo,
aunque en la lengua hablada es frecuente la substantivación: el banalizado, sin que exista
cambio alguno ni tampoco alteración de sentido con respecto a la expresión plena. En las
otras dos expresiones no se da la substantivación, sino que lo más frecuente, en la lengua ha-
blada y en la escrita no oficial, es la elisión del adjetivo: se habla de surcos y de gráficos, sin
especificar cuál sea su naturaleza o peculiaridad. Por otra parte, todas estas expresiones son
efectivas, dentro de la especialización de su registro lingüístico, en áreas distintas de la misma
actividad: se habla de bloqueo automático banalizado únicamente relacionado con la circu-
lación de los trenes, y no fuera de ella; las otras dos expresiones se utilizan, respectivamente,
en la programación de los horarios de circulación de trenes y en la gestión del personal, o de



los recursos humanos, expresión ésta que se ha puesto de moda últimamente en el ámbito
empresarial.

   La investigación del léxico de una lengua, especializada o no, abordada desde un presu-
puesto científico y funcional corresponde a lo que Eugenio Coseriu (1987, p. 206) definió
como lexemática, esto es, “la investigación del contenido léxico de las lenguas, es decir, del
significado léxico”. Uno de los cometidos de esta disciplina, en su función descriptiva, es
establecer los campos léxicos, entendiendo por campo léxico “una estructura paradigmática
constituida por  unidades léxicas (“lexemas”) que se reparten entre sí una zona de significación
común y que se hallan en oposición inmediata las unas con las otras” (Coseriu, 1987,  p.
230)11. La determinación del significado por parte de la lingüística ha sido, y es, una cuestión
arduamente debatida. La psicolingüística de Ch. E. Osgood intenta una aproximación me-
diante las reacciones del oyente a una palabra. Desde el behaviorismo norteamericano de
Bloomfield y su escuela se ha buscado una determinación situacional del significado, enten-
diendo como situación todas las relaciones extralingüísticas en las que interviene una palabra,
aunque hasta hoy no se ha obtenido resultados aceptables en este sentido. La determinación
contextual, por su parte, identifica significado y contexto, definiendo éste como relación lin-
güística, de manera que el significado de una palabra equivale a la suma de los contextos en
los que aparece, a su distribución lingüística. Cabe la posibilidad, empero, de confundir la
significación (significatum) con la designación (denotatum), por lo que será necesario tener
presente que los textos (Alarcos Llorach, 1969, pp. 25-26) proporcionan de modo inmediato
designaciones, no significaciones (Geckeler ,1976, pp. 51-53).

   La teoría de los campos léxicos ha sido objeto de críticas desde varios puntos. Una de las
más violentas se ha fundamentado con notable exageración en la suposición de que las
palabras se organizan como un crucigrama, ocupando parcelas de contenido identificables y
distintas entre sí, sin superponerse ni confundirse. En opinión de Stephen Ullmann (1991, p.
282), “esto es verdad solamente de sistemas especializados y rígidamente definidos, como las
graduaciones del Ejército; en el lenguaje ordinario, la vaguedad, la sinonimia, la ambigüedad y
otros factores similares producirán un cuadro mucho menos brillante”. Por lo que se refiere a
las lenguas especializadas, la determinación de los campos léxicos permite estudiar las unida-
des léxicas según las relaciones lógicas que contraen en el texto: la sinonimia, la antonimia y la
hiperonimia. De este modo, se llegará a establecer las áreas nocionales en las que determina-
das palabras se comportan como unidades que funcionan en aquel sistema de palabras. Sin
embargo, no se puede equiparar los campos léxicos de las lenguas especializadas con los de
la lengua general, porque  que en las primeras siempre existe un límite mucho más próximo y la
extensión es también menor debido, por una parte, a la pretensión de monosemia que deter-
mina todas las designaciones y, por otra parte, a que las mismas áreas nocionales que se pue-
de distinguir en el léxico de una lengua especializada están referidas a unas áreas de conoci-
mientos muy concretas. Se trata de un léxico destinado al uso de especialistas, y este empleo
está presente en forma de una motivación muy acusada en el hecho mismo de la designación.
A esta diferencia apunta Eugenio Coseriu (1981b, p. 99) cuando dice “que hay un léxico
estructurado, lingüístico, y un léxico ‘nomenclator’ y terminológico”. En muchos casos, en
efecto, sólo cabrá una enumeración de términos; pero ello no impide en modo alguno el estu-
dio de lo más lingüístico que tiene un léxico especializado, descubriendo en él, si no estruc-
turas plenamente organizadas12, sí una cierta organización nocional.



   El estudio de las terminologías interesa, desde un punto de vista diacrónico, por las posibles
interferencias que puedan darse entre la lengua especializada y la general, cuando el tecnicis-
mo pasa de una a otra y entra a formar parte de oposiciones semánticas; y también en la in-
terpretación de los textos. Interesa, además,  la constitución de sus significantes, es decir, de
la palabra tal y como es percibida por los sentidos; y otros aspectos lexicológicos, p. e., para
establecer el grado de interferencia entre léxico especializado y léxico general en un momento
histórico. Desde el punto de vista semántico, del significado, las terminologías pertenecen a la
lingüística externa y constituyen para la lexicología estructural un estudio marginal, cuyo objeto
es “establecer en qué medida dependen de las estructuras propiamente lingüísticas y reflejan
estas estructuras” (Coseriu 1981b, p. 99).

   De toda la teoría expuesta hasta aquí se deducen dos conclusiones. En primer lugar, que los
usos lingüísticos propios de la actividad ferroviaria se pueden clasificar en lo que se denomina
lengua especializada, y, en segundo lugar, que es posible, desde el punto de vista teórico, un
estudio semántico de los términos ferroviarios fundamentado en la teoría de los campos léxi-
cos, tanto desde el punto de vista diacrónico i. e. histórico, como sincrónico i. e. ac-
tual, aunque con las salvedades ya expuestas.

   En las páginas siguientes presentaré un ejemplo de estudio lexicológico aplicado a una parte
mínima del léxico de una lengua especializada. Para ello, justificaré la consideración de algunos
términos muy característicos del ámbito ferroviario como léxico especializado, basándome en
el empleo actual y buscando su penetración en la lengua general. Después, haré otro corte
sincrónico anterior a éste y estudiaremos el funcionamiento de determinadas unidades léxicas
en los primeros tiempos del ferrocarril en España, acudiendo para ello allí donde exige el rigor
científico, esto es, a las fuentes, a los primeros textos que ofrecen el empleo de un léxico que
ya no se puede considerar como general. La contraposición de los datos obtenidos en ambos
estados de lengua nos dará una idea de la evolución de los términos estudiados, teniendo
siempre en cuenta que se trata no de la lengua general, sino de un uso minoritario y especiali-
zado.

   El estudio sincrónico se ha centrado en doce términos y expresiones muy frecuentes en el
ferrocarril, con distintos grados de especialización. Con ellos se elaboró un breve cuestionario
que sirvió para realizar una encuesta aplicando los procedimientos  usuales en la Geografía
Lingüística para la investigación dialectal, y también en la Sociolingüística, para la determina-
ción de niveles de habla13. Los dos cuadros siguientes muestran la estadística de informantes y
los términos escogidos para elaborar el cuestionario, así como las respuestas obtenidas.

CUADRO 1

ESTADÍSTICA DE INFORMANTES

Informante Sexo Tipos por edades Nivel de estudios Métodoa

H M A (<35) B (<56) C (>56) Alto Medio Bajo G D

1 X X X X

2 X X X X

3 X X X X

4 X X X X



5 X X X X

6 X X X X

7 X X X X

8 X X X X  Xb

9 X X X X

10 X X X X

11 X X X X

12 X X X X X
a G: Grabación (en microcinta) de la encuesta y transcripción posterior. D: transcripción directa.
b La marca en ambas casillas significa que la encuesta fue grabada y transcrita simultáneamente. La en-
cuesta realizada al informante número 8 sólo fue grabada parcialmente.

   Como se aprecia en el cuadro, se ha escogido informantes de ambos sexos, aunque el tipo
medio para esta investigación es una mujer de edad comprendida entre los 35 y los 56 años y
de nivel cultural más bien alto. Hay, sin embargo, representantes de varias profesiones, desde
profesores de universidad hasta estudiantes y desde abogados en ejercicio hasta empleados
de limpieza. Se ha procurado que los informantes no tuviesen conocimiento del ferrocarril sino
como usuarios. En tres casos, sin embargo los números 9, 10 y 11 se ha preguntado el
cuestionario a personas que tenían con aquél una laxa relación laboral, como empleadas de
una empresa que realiza limpiezas en dependencias ferroviarias. Dado que no se trataba de
una investigación dialectal, no se ha tenido en cuenta el origen de los informantes, aunque los
hay españoles de procedencias diversas (Palanquinos, en León; Candás, en Oviedo; Madrid y
Segovia) y americanos (de Maracaibo, Venezuela). Las encuestas se han realizado todas en
Madrid, entre el 25 de marzo y el dos de mayo de este año, aprovechando estancias de los
informantes en la capital asistencia a cursos universitarios, viajes de recreo, etc. o bien,
como en el caso de los informantes americanos números 6 y 7, por ser ésta su residencia
habitual. Dado que no se trata de una encuesta fonética, sino léxica, presento los datos en su
forma escrita habitual para facilitar su manejo por personas no familiarizadas con la transcrip-
ción fonética. El procedimiento que se sigue en las encuestas dialectales es proporcionar al
informante la definición o la descripción del objeto de manera que él responda con la palabra
que lo designa. Las respuestas obtenidas figuran en el cuadro siguiente14.

CUADRO 2

Nº pregunta Pregunta Respuestas

1 TREN tren (1, 3, 4, 5, 8, 10, 12)

ferrocarril (1, 3, 12)

los trenes (6, 7,9)

tranvía (1, 11)

trenes de viajeros (2)

metro (1)

2 TREN DE VIAJEROS trenes de pasajeros (1, 3, 4, 6, 7, 8, 12)



tren de viajeros (2, 5, 10, 11)

tren de pasaje (12)

3 TREN DE MERCANCÍAS de mercancías (1, 6, 8, 12)

puede llevar de todo (2)

mercancías (3)

tren de mercancías (4)

trenes de carga (5)

de ganado (7)

tren de carga (8)

de transporte (8)

de mercancía (9)

de cargas (10)

4-a VÍA FÉRREA raíles (1, 2, 3, 4, 5, 8, 12)

las vías (4, 6, 8, 9, 10)

rieles (7, 9)

carril (11)

4-b CRUZAR LA VÍA la vía (3, 4, 5, 6, 7, 11, 12)

vías (2, 9, 10)

5 CARRIL raíl (2, 3, 4, 5, 9, 12)

vía (1, 6)

riel (7, 9)

carril (8)

6 LOCOMOTORA máquina (1, 2, 3, 5, 6, 8, 10, 11, 12)

locomotora (1, 3, 4, 7, 9)

7 COCHE vagones (1, 3, 6, 11, 12)

vagón (2, 4, 10)

vagones de pasajeros (5, 7)

vagón de pasajeros (8)

coche (9)

8 VAGÓN vagones (3, 12)

vagones de mercancía (6, 7)

vagones de carga (5, 10)

vagones especialmente adaptados (1)

vagón trasero (2)

vagón de animales (2)

(vagón) de mercancía (2)

otro vagón (4)

vagones de mercancías (8)



(vagones) de ganado (8)

9 FURGÓN furgón (1, 3)

vagón de cola (4, 7)

coche correo (6, 7)

vagón de mercancía (2)

vagón de cola (6)

coche de correo (9)

furgón de cola (12)

10 MAQUINISTA maquinista (1, 2, 3, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 12)

conductor (4, 11)

ferroviario (11)

11 JEFE DE ESTACIÓN Jefe de estación (1, 2, 5, 6, 8, 9)

el factor (2, 8, 12)

el que da la señal de partida (3)

los de las taquillas (4)

el maquinista (9)

el cobrador (10)

el pica (11)

el de la bandera (12)

12-a VIAJERO DEL TREN viajero (1, 3, 6, 7, 8, 9, 10, 11)

pasajero (1, 2, 5, 12)

viajante (11)

12-b VIAJERO DEL BARCO O
EL AVIÓN

viajero (3, 8, 9, 10, 11)

pasajero (1, 2, 3, 12)

   Las cinco formas obtenidas en la primera pregunta del cuestionario pueden reducirse a tres
si se suprimen las determinaciones: tren, ferrocarril, tranvía. Según el DRAE (1992), la
palabra tren es préstamo del francés train, que la habría tomado a su vez del inglés train por
el mismo procedimiento. Con respecto a su procedencia foránea, puede servir de explicación
el texto siguiente:

   Con Real orden de 23 de agosto de 1843, S. M. concedió a la Compañía perpetuamente la pro-
piedad esclusiva [sic] del Camino y con otra de 27 de julio de 1845 se digno [sic] aprobar el Acta
de Sociedad anónima firmada ante el notario Don Fernando Moragas y Ubach á 6 junio anterior y
Reglamento de la misma fecha, concediendo al propio tiempo á la Compañía el poder traer del ex-
tranjero [sic], libre de todo derecho, sea cual fuere su denominación, las primeras materias, obje-
tos fabricados, utensilios, materiales, máquinas y demás que sea necesario para la construcción
y esplotación [sic] del mismo 15.

   Estas palabras figuran al frente de la escritura de constitución, otorgada en 1845, de la
compañía que explotó la primera línea ferroviaria peninsular16, la de Barcelona a Mataró,



inaugurada en 1848. Vicente Palacio Atard (1988, p 341) señala que hasta el año 1855, las
primeras construcciones ferroviarias en España “se habían iniciado con capital español y con
asistencia técnica inglesa”, entrando el capital francés después de esa fecha. Lo que importa
para nuestro estudio es, precisamente, que las cosas del ferrocarril fueron traídas de fuera, y
con ellas, como es lógico, llegaron también sus nombres. Se trata del mecanismo bien conoci-
do del préstamo lingüístico: los términos nuevos entran, en general, con las cosas que desig-
nan, especialmente cuando se trata de ingenios tecnológicos o de avances científicos para los
que no existe una palabra adecuada en la lengua receptora. A veces se incorporan simple-
mente a ésta, cuando no se oponen a sus hábitos fonéticos, y así penetraron en español voces
como vagón, ténder, radar, control, etc. “Cuando hay discrepancia notable entre la grafía y
la pronunciación exóticas (Gili Gaya, 1964, pp. 269-276), se resuelve en favor de una u otra,
según que la palabra en cuestión haya entrado por medio de los libros o de la lengua hablada”.
En el caso de tren, sí existe una discrepancia en el étimo francés entre la forma escrita y la
pronunciación: train [trε]. Al carecer el español de vocales nasalizadas en el mismo grado que
el francés, se tomó la pronunciación, reinterpretada según los hábitos fonéticos autóctonos, y a
ella se adaptó la escritura. De ahí que se diga tren [trén] y no *tre *[tré], que, además, podría
confundirse con otras palabras (tres, pronunciado dialectalmente [tré]). En los textos que he
utilizado como base documental aparece tren desde 1857 con el sentido de ‘mecanis-
mo’(Muñoz Murillo, 1857), pero no como “medio de transporte que circula sobre raíles,
compuesto por una serie de vagones y una locomotora que los arrastra”, que es la definición
académica. En 1863 ya posee el sentido actual, formando parte de composiciones que desig-
nan categorías, como Conductores-gefes de tren [sic], y también con autonomía sintáctica
plena, bien como determinación de un sustantivo: entrada y salida de los trenes, la marcha
de los trenes; bien como núcleo de un sintagma nominal, con un complemento: tren especial
ó suplementario [sic] (Doc. C-M, 1863). Sin embargo, existe una discrepancia curiosa entre
aquella primera ocurrencia de 1857 y las posteriores, hasta la actualidad. Don Benito Vicente
Garcés, en la segunda edición de su Diccionario razonado y práctico de los Ferro-Carriles
españoles bajo el aspecto legal, técnico, administrativo y comercial de los mismos, de
1875, incluye los dos significados como definiciones bajo el lema tren. Merece la pena, aun-
que resulte algo prolijo, incluir la cita completa:

TREN. Tren, propiamente dicho, es la plataforma ó bastidor de todo carruaje de los que circulan
por el camino de hierro, con los aparatos de unión, suspensión, etc. Así es que el tren se comp o-
ne: 1º del bastidor; 2º de las ballestas de suspensión; 3º de los ejes y ruedas con sus cajas de gra-
sa; 4º de los topes ó parachoques y sus ballestas ó muelles; 5º de las manijas de atalaje ó engan-
che con las cadenas de seguridad; 6º de las varillas de tracción ó tensores. Por estensión [sic] se
ha dado el nombre de tren al conjunto de carruajes arrastrados á la vez en un camino de hierro por
una locomotora17.

   Sin embargo, ha sido esta acepción secundaria la que ha prevalecido, y así figura en los
diccionarios modernos, más bien repertorios técnicos del ferrocarril:

   Uno o varios vehículos motores que pueden remolcar otros vehículos y que circulan de acuerdo
con una marcha o en régimen especial […] (RENFE, 1993)



   Serie de vehículos acoplados unos con otros que, remolcados por una locomotora o un automo-
tor, conducen viajeros o mercancías de un punto a otro sobre una vía férrea (León, 1997).

   En una norma técnica, como es el Reglamento General de Circulación, por la cual se rige
la circulación de los trenes en RENFE, no se define lo que es un tren desde 1992. Antes de
esta fecha, se recurría a una definición hiperonímica y meramente utilitaria: “[…] se considera
tren a toda circulación”, es decir, tanto si se compone de una serie de vehículos, como de uno
solo. Lo que sí tienen en común tanto los diccionarios del siglo pasado como los repertorios
modernos y las normas técnicas es la distinción de varias clases de tren. En cuanto a las últi-
mas, la falta de una definición parece sugerir que no es tan importante el concepto, probable-
mente por consabido, como la especificación de varias modalidades del mismo que designan
objetos próximos entre sí, pero distintos. Incluso el DRAE (1992) recoge varias clases de
tren, algunas de las cuales hace ya mucho tiempo que desaparecieron, como los trenes mix-
tos que sí figura en Doc C-M (1863) y en Vicente Garcés (1875), pero no en RENFE
(1993), ni en RENFE (1998), o fundadas en distinciones abandonadas desde hace ya mu-
chos años, como los trenes ascendentes y descendentes18. Una definición mecanicista en el
sentido de la que da Vicente Garcés (1875) también aparece en el DRAE (1992), pero ya
como segunda acepción:

2.  Conjunto de instrumentos, máquinas y útiles que se emplean para realizar una misma opera-
ción o servicio. TREN de dragado, de artillería, de laminar, etc.

   Se trata, por tanto, de un tecnicismo entrado en España durante el siglo XIX y que se ha
integrado en el sistema de la lengua, adecuándose a los procedimientos compositivos de espa-
ñol. Ralph Penny (1993) cita tren correo como ejemplo de composición en español y tren
miniatura como ejemplo de calco semántico traducción del inglés.

   Ferrocarril procede del latín FERRVM ‘hierro’ y de carril (<carro). El DRAE (1992) lo
define como “camino con dos carriles de hierro sobre los cuales ruedan los trenes”19; en la
segunda acepción es sinónimo de tren. En el Lexique générale des termes ferroviaires,
repertorio técnico de 1957, aparecen como sinónimos Chemins de fer, ingl. railway, rail-
road que cita como americanismo, it. ferrovia y esp. ferrocarril. M. León (1997) con-
firma estos sinónimos y viene a coincidir con el DRAE (1992) en las definiciones. Fijémonos
en la expresión camino de hierro, que ya aparece en el frontispicio de la escritura de consti-
tución de la primera sociedad ferroviaria peninsular: “Compañía del Camino de Hierro de
Barcelona a Mataró y vice- versa”. Mientras que camino de hierro es traducción exacta del
francés chemin de fer, ferrocarril se remonta en su origen al inglés railway, por el procedi-
miento ya señalado del calco semántico, traduciendo los dos componentes de la palabra y
restableciendo el orden normal en español: rail- por el pseudoprefijo de raíz latina ferro-  y
way ‘vía, camino’ por el adjetivo carril, derivado del sustantivo carro20. En los textos, la
forma usual es ferro-carril, con la separación de ambos componentes en la escritura, tanto en
singular como en plural (ferro-carriles), indicio de que aún no estaban completamente solda-
dos y la palabra se sentía como neologismo reciente. En la Cartilla de Muñoz Murillo, de
1857, no aparece camino de hierro, sino ferro-carril(es), con dominio absoluto hasta la
primera edición del Diccionario de Vicente Garcés (1869), donde reaparece el camino o los
caminos de hierro en alternancia con ésta. Ello parece indicar que el préstamo penetró di-



rectamente desde el inglés, sin pasar por Francia, con los ingenieros que dirigieron las prime-
ras construcciones en la Península. De hecho, en Doc. C-M (1863) sólo aparece ferro-
carril(es).

   En cuanto al empleo de una y otra forma, son prácticamente sinónimos en Vicente Garcés
(1869), según se desprende del análisis de las ocurrencias: “La forma en que están constitui-
das las sociedades que administran los ferro-carriles”, “de las relaciones más convenientes con
las empresas de otros caminos”; “el ferro-carril es un hecho”, “lo primero que hay que exigir
en la explotación de un camino de hierro es economía”, etc. Ello obedece al empleo metoní-
mico de camino de hierro por ferrocarril. En Vicente Garcés (1875), se ha consolidado el
empleo de ferro-carril, todavía separados sus componentes en la escritura, como designación
genérica del medio de transporte, y el significado de camino de hierro se aproxima mucho al
de vía férrea21. A partir de 1877 aparece ferrocarril(es) sin separación en la escritura como
única forma: “la administración del ferrocarril expedirá a sus dueños…”, donde es sinónimo de
empresa: “pertenecientes al material de las empresas”22. La especialización y el arraigo de
este neologismo se puede comprobar en concurrencia con la expresión francesa en un docu-
mento bilingüe muy curioso desde el punto de vista técnico, incluido en TBF (1887) que
regula el tránsito de trenes entre la estación española de Port Bou y la francesa de Cerbère, y
en el cual figuran como encabezamiento los nombres de las dos compañías signatarias: Che-
mins de fer du Midi y Ferrocarriles de Tarragona á Barcelona y Francia. El empleo de
camino de hierro se ha restringido progresivamente, hasta caer en desuso. Hoy el DRAE
(1992), en el artículo camino, remite a ferrocarril. No figura tampoco en las normas ni en los
repertorios técnicos (RENFE, 1993; RENFE, 1998; León, 1997).

   La tercera respuesta recogida ha sido tranvía. Se trata de una adaptación del inglés tra-
mway cuyo sentido es ‘línea de carriles para tranvía’, compuesto por tram ‘barra de madera
o de hierro, carril’ y way ‘camino, vía’. Llegó al español, como en otras ocasiones, a través
de Francia, donde se transformó la designación original aplicándola al tranvía mismo (Coromi-
nas y Pascual, 1980-1991). La Academia recoge el término desde 1869, y aún mantiene aquí
el sentido con en el que penetró. En Vicente Garcés (1875) aún denuncia por su grafía el ori-
gen inglés: TRAMWIA en el lema y tram-wia en la definición. Merece la pena volver a citar a
don Benito, cuyo estilo enciclopédico trasluce un entusiasmo difícilmente soslayable y merece-
dor en todo caso de marco más ornado que las escuetas páginas de un diccionario:

Las líneas en que no se practica el transporte por medio de locomotoras sino tan solo por el tiro
de caballos, se llaman tram-wais ó tram-wia por asimilación del nombre inglés.

   Pero no queda ahí la cosa. Su espíritu didáctico le lleva a justificar la adopción de una pala-
bra extranjera y a llamar la atención de los especialistas sobre la pertinencia del préstamo con
criterios tan acertados como la exactitud de la designación, la concisión del significado y la
falta de un término adecuado en la lengua usual. Lo que hace don Benito, en realidad, es forjar
un tecnicismo para una lengua especializada que había comenzado a formarse muy reciente-
mente:

En España no se les ha dado nombre especial, y se les denomina simplemente ferro-carriles de
sangre ó ferro-carriles servidos por fuerza animal. No muy dados nosotros á nombres demasia-



do largos, ni tampoco á admitir á ciegas modismos y palabras estranjeras [sic], creemos, sin em-
bargo, que toda idea nueva debe tener un nombre propio, preciso y breve, y por consiguiente, pa-
ra los ferro-carriles de que tratamos, nos satisfaría el nombre de tram-wia si los peritos no encon-
trasen  una palabra genuina española tan concisa y tan exacta23.

   Ante tal explicación huelga cualquier comentario. La voz no figura en UIC (1957). León
(1997) coincide en la definición con el DRAE (1992) y presenta las siguientes correlaciones:
fr. tramway, ingl. tramcar. Según Corominas y Pascual (1980-1991), tram-way o tram-car
eran los términos con que se designaba en Inglaterra el coche del tranvía o todo el tren, pos-
teriormente abreviado en tram. La misma correspondencia con el francés presenta el reperto-
rio de Alfred Schlomann (1909). La penetración del préstamo ha sido mayor en francés que
en español. En aquella lengua, tramway no ha experimentado cambio alguno, e incluso ha
llegado a abreviarse del mismo modo que en inglés, llegando a tram, que ha ido desplazando
a la forma plena24. El español, sin embargo, prefirió recurrir al calco semántico adaptando el
primer elemento en tran- según la fonética española y quizá también por influencia del lat.
TRANS, acorde con la idea de movimiento y el segundo por vía (<lat. VIA ‘camino’, ‘ca-
rretera’, ‘calle’, ‘viaje’) (Corominas y Pascual, 1980-1991), dando lugar a la forma actual
tranvía.

   Las preguntas números 2 y 3 del cuestionario buscaban la diferencia entre el tren que trans-
porta viajeros y el que no transporta viajeros. Las respuestas a la nº 2 remiten a la diferencia
entre viajero  y pasajero, que es el objeto de la pregunta nº 12. Viajero es un adjetivo for-
mado a partir de viajar, y éste, a su vez, se formó a partir de viaje, que es galicismo antiguo
(voyage), en opinión de Alvar y Pottier (pp. 388-389, 393 y 401)25. Según el DRAE (1992),
no tiene relación con el medio de transporte, sino con el hecho mismo de viajar; lo contrario
que pasajero, que es “la persona que viaja en un vehículo, especialmente en avión, barco,
tren, etc., sin pertenecer a la tripulación”. M. León (1997) remite en esta entrada a viajero,
que define como “usuario del tren”. UIC (1957) recoge pasajero como americanismo. En
Doc. C-M (1863) sólo figura viagero [sic]; lo mismo Vicente Garcés (1869), con la ortogra-
fía actual (viajero). En cuanto a pasajero, León (1997) y UIC (1957) recogen la correspon-
dencia con el ingl. passenger, que ha podido influir en el español de España y sobre todo en
el americano, donde es forma predominante, debido al prestigio alcanzado a partir del último
tercio del siglo XIX por los Estados Unidos26. Prueba de ello es que en CPF (1957) el único
término que figura es pasajero. El resultado de las encuestas revela una prevalencia de viaje-
ro para la persona que se desplaza en tren (8 respuestas), siendo pasajero menos usado (4
respuestas); sin embargo, ambas formas compiten casi en igualdad de condiciones cuando se
aplican al barco o al avión. He aquí otra muestra, posiblemente, de la influencia extranjera: el
ferrocarril une España con Portugal, Francia y el resto de Europa, a través de los Pirineos;
pero el barco y especialmente el avión unen España con los países de habla inglesa y con el
resto del mundo, permitiendo el trasiego de las personas tanto como de las cosas y de las
palabras con que se designan.

   En los nombres de la ‘vía férrea’ compiten raíles y vías, con ligera ventaja del primero (5 y
7 respuestas, respectivamente); rieles es menos usada y sólo un informante respondió carril.
Del inglés se tomó la palabra raíl, que el DRAE (1992) define como “carril de las vías fé-
rreas” admitiendo la ortografía rail, que corresponde a la forma inglesa, y así aparece en
los primeros documentos (Doc. C-M (1863): rails, contra-rails. En Vicente Garcés (1875)
la forma usual es carriles, y rail aparece como sinónimo en la definición de carril. En artículo



aparte, bajo el lema RAILS, remite a carriles y define aquéllos como mercancía. Ello indica
que las barras de acero laminado por las que se desplaza el tren eran designadas ya entonces
con una forma española que habría sobrepujado al préstamo inglés. El único término que re-
cogen los repertorios técnicos (RENFE,1993; UIC, 1957; León, 1997; RENFE, 1998) es
carril (< carro y éste del lat. CARRVS, de origen galo, apud DRAE, 1992 y Corominas y
Pascual, 1980-1991). La palabra vía (< lat. VIA) designa bien la explanación sobre la que se
asientan los carriles, bien cada uno de éstos (DRAE, 1992). De ahí que a esta pregunta se
asociara otra (4-b): CRUZAR LA VÍA; y resulta que si bien hay discrepancias acerca si las ba-
rras en cuestión se llaman carriles, raíles o rieles, cuando se pasa por encima de ellos, lo que
hace todo el mundo es cruzar la vía o, cuando más, las vías. La palabra riel es un catala-
nismo27 que designa una barra de metal, y de ahí, por una relación de semejanza, pasó a utili-
zarse  para el carril de la vía férrea. En América, riel es el término predominante (CPF,
1957)28.

   Las preguntas números 6, 7, 8 y 9 se refieren a los nombres que reciben algunas de las co-
sas más representativas del ferrocarril: la locomotora, el coche, el vagón y el furgón. De este
modo, se pregunta por aquello que mejor puede conocer cualquier hablante. Cuando se pien-
sa en el ferrocarril, lo primero que viene a la memoria es un tren, con una máquina o locomo-
tora conducida por un maquinista, que va tirando de varios vagones en los que viajan per-
sonas o se transportan mercancías. Ésta sería la caracterización general del tren según los
datos obtenidos mediante la encuesta. Aquí nos encontramos con los casos más típicos de
especialización: locomotora, coche, vagón y furgón son verdaderos tecnicismos que operan
en distintas oposiciones léxicas dentro de la lengua especializada y que cubren de distinto mo-
do una zona semántica cuya extensión varía con respecto a la lengua general. Comenzaremos
por unos apuntes etimológicos, repasaremos después algunas definiciones y terminaremos por
fijar el campo léxico de estos términos.

   Locomotora, en el sentido con que se usa en el ferrocarril, es un neocultismo especializado
con género femenino invariable29. Designa el “vehículo ferroviario destinado exclusivamente a
remolcar otros vehículos” (RENFE, 1993); las demás definiciones (DRAE, 1992; León,
1997; no figura en RENFE, 1998) coinciden más o menos con ésta. Se trata de la traducción
literal de una frase de Aristóteles: τo κινητικòν κατα τóπoν ‘lo que cambia de lugar’, y es
adaptación de la voz inglesa locomotive. Figura en el diccionario académico de 1869 (Coro-
minas y Pascual, 1980-1991). M. León (1997) recoge las equivalencias fr., ingl. locomotive,
y éste es el lema que figura en UIC (1957), que da como sinónimo, además, machine ‘má-
quina’. En Vicente Garcés (1875), la entrada LOCOMOTIVA remite a LOCOMOTORA.
Vemos de nuevo que la forma inglesa se conserva sin cambios en francés, mientras que el
español ha optado por el calco semántico. La palabra máquina figura en la definición hi-
peronímica del DRAE (1992), donde se relaciona con locomotora por antonomasia30. Se
trata de otro cultismo (MACHINA ‘artificio’) que se remonta también el griego: dór. µαχανα
(át. µηχανη) ‘invención ingeniosa, máquina’ (Corominas y Pascual, 1980-1991). También
figura como hiperónimo en RENFE (1993): máquina de vía, máquina exploradora…; en
León (1997): locomotora;  y en UIC (1957): machine (ou locomotive) de queue, de se-
cours… Fue voz usual durante los ss. XVI y XVII en la lengua general con el sentido de ‘ma-
quinación, astucia’ y como término especializado del teatro, cf. la expresión deus ex machi-
na. Como derivado de máquina se registra maquinista, aunque el DRAE (1992) no lo reco-
ge como término especializado, pues no hace alusión alguna al del ferrocarril en particular. Los



repertorios técnicos coinciden, como es de esperar, en ‘conductor de un vehículo motor’, es
decir, no solamente de una locomotora, sino cualquier vehículo autopropulsado, establecien-
do con ello una distinción exclusiva de la lengua especializada que ahora veremos. Tanto ma-
quinista como locomotora se documentan desde 1857, en el mismo título de la Cartilla del
maquinista conductor de locomotoras…, de Muñoz Murillo. Aquí figura la primera defini-
ción de la locomotora: “La locomotora no es otra cosa, sino una máquina de vapor acompa-
ñada de caldera, fogón y chimenea, y colocada sobre un bastidor de hierro soportado ordina-
riamente por tres pares de ruedas, que es el que forma el aparato propulsor.” Hasta 1992,
RENFE (1998) recogía máquina, como sinónimo de locomotora; pero desde entonces sólo
ésta figura, y máquina ha quedado reducida a un mero correlato hiperonímico, generalmente
con determinación: máquina quitanieves, id. de vía, etc. No hay discrepancias en las normas
técnicas con respecto al empleo exclusivo de maquinista, que tiene hoy el mismo significado
que en el título de Muñoz Murillo (1857). UIC (1957) da como correspondencia francesa
conducteur, y León (1997) la amplía con mécanicien. Las fuentes muestran una distribución
desigual de locomotora y máquina: en los documentos técnicos tales como Doc. C-M
(1863), y otros como TBF (1887), locomotora no aparece sino en los epígrafes, mientras
que máquina muestra un uso mucho más extendido. Pero tanto en obras de referencia (Vice-
nte Garcés, 1869 y 1875; Muñoz Roy, 1917) como en textos jurídicos relacionados con el
ferrocarril como el Reglamento [de 1878] para la ejecución de la Ley de Policía de
Ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877, ambos incluidos en Vicente Garcés 1869 y
1875), es locomotora el término predominante. Nos encontramos, probablemente, ante
una dualidad de registros en la misma lengua especializada: locomotora sería el término ofi-
cial, mientras que máquina correspondería a un nivel de lengua más bajo, más coloquial. No
es cuestión baladí; si el análisis de las ocurrencias muestra una dualidad de formas, debe esta-
blecerse en qué se fundamenta el uso de cada una, habida cuenta de que la sinonimia, en la del
ferrocarril como en cualquier otra lengua especializada, deja de ser un recurso del sistema
para convertirse en un defecto, en un rasgo redundante y, por ello mismo, innecesario. De ahí
que, junto con la expectativa de precisión que preside todas las designaciones en este tipo de
usos lingüísticos y que lleva inevitablemente a la monosemia, los repertorios técnicos eviten el
cambio de registro y utilicen un léxico autorizado por el empleo oficial en documentos destina-
dos fuera del ámbito de la propia compañía, principalmente, pero también en los de régimen
interno. Este carácter normativo se aprecia en la eliminación de máquina como sinónimo de
locomotora en RENFE (1998), lo que supone además el rechazo de un término tenido como
jergal, argótico. Son muchas las designaciones que responden a un uso que se aparta del ofi-
cial, al menos en el ferrocarril: el tren que une Madrid o cualquier otra ciudad con Barcelona,
p. e., es el catalán, y no el tren número 370, que sería su designación dentro de la lengua
especializada; una locomotora eléctrica de la serie 269 es una japonesa, porque fue fabricada
por la compañía Mitsubishi; un tren automotor de las series 592 o 593 es un camello, la mar-
mita de una aguja de accionamiento manual es un queso, determinadas señales luminosas ins-
taladas en la entrada o en el interior de las estaciones son monos bajos o simplemente mo-
nos, etc.  Llegados a este punto, cabría preguntarse si se puede hablar de lenguas funciona-
les dentro de las lenguas especializadas del mismo modo, o similar, que en la lengua general31.

   Vagón procede del inglés waggon ‘carro’, entrada en la Península por medio del francés
wagon, documentado en esta lengua desde 1780 con el sentido de ‘vagoneta para el trans-
porte de carbón’, y desde 1832 como ‘vagón de tren’. La Academia lo registra desde 1884
con esta acepción (Corominas y Pascual, 1980-1991). En las fuentes aparece el préstamo



con su ortografía original: wagon, wagones en Doc. C-M (1863); Vicente Garcés (1869),
donde VAGON remite todavía a WAGON; también en González y Sastre (1887); en 1887
aparece ya con ortografía normalizada, aunque sin acento: vagon, vagones (TBF), y en
1917, Muñoz Roy los recoge con su forma actual: vagón, vagones. Los repertorios técnicos
confirman esta etimología (UIC, 1957; León, 1997; Schlomann, 1909); la correspondencia
ofrecida por CPF (1957) es car, por influencia norteamericana. Como derivado se registra
vagoneta, que no designa ya un “vagón pequeño y descubierto, para transporte” (DRAE,
1992), especialmente para el acarreo del carbón fuera de la mina, sino un “vehículo autopro-
pulsado destinado al servicio de la red” (RENFE (1993), relacionado, por tanto, con la lo-
comotora, y no con el vagón (León, 1997; Schlomann, 1909).

   El DRAE (1992) define coche  como “vagón del tren o del metro”. Las correspondencias
de los repertorios técnicos discrepan con esta definición: voiture (à voyageurs), en UIC
(1957); fr. voiture, ingl. carriage, car, en Schlomann (1909). M. León (1997) lo define co-
mo “vehículo ferroviario destinado al transporte de viajeros”, distinto de vagón, por tanto. La
palabra es de origen húngaro o checo, según Corominas y Pascual (1980-1991), cuya infor-
mación transcribo por el interés intrínseco de la misma. Se documenta desde 1548, en la
Guerra de Alemania, de Luis de Ávila: “Se puso a dormir en un carro cubierto, al que en
Hungría llaman coche, el nombre y la invención es de aquella tierra” (en el s. XVI se confundía
frecuentemente Hungría con Eslovaquia). Como propiamente castellana, se encuentra en
1596.  Se admite que el húngaro kocsi deriva del nombre de la población de Kocs, donde
había un cambio de coches en la línea Viena - Budapest (Suchardt), aunque hay un ejemplo
alemán anterior de koczi en un texto escrito en Kosice, Eslovaquia, en 1440, antes de que se
inaugurara aquella línea de coches. De origen checo son el al. Kutsche (1562), el it. cocchio ,
el fr. coche (1545) y el esp. calesa. Aparece en las fuentes con el significado que da León
(1997) y de manera inequívoca, así en Doc. C-M (1863): “ningún coche ó wagon [sic] puede
entrar en la composición de los trenes […]”, y con determinación: “En la composición de los
trenes mistos [sic], los coches para viageros [sic] deben colocarse detrás de los wagones [sic]
de mercancías”.

   La palabra furgón corresponde, según el DRAE (1992),  a un vagón de tipo especial, que,
en tanto que tal, transporta mercancías, pero además puede llevar equipajes y corresponden-
cia. En RENFE (1993) se hace la salvedad de que es un vehículo32 que circula en trenes de
viajeros. M. León (1997), por su parte, indica que puede tratarse de un vehículo no destinado
al transporte de mercancías específicas, sino a “servicios complementarios del tren”, tales
como generar energía eléctrica para calefacción, p. e.. Es término antiguo también, atestiguado
desde 1863 en Doc. C-M con ortografía que denota el origen francés: furgon. Las corres-
pondencias con el fr. fourgon (UIC, 1957; León, 1997) confirman esta etimología. En princi-
pio, se trataba de un vehículo destinado al transporte de equipajes y mensajerías, en el cual
viajaban los empleados de servicio en el tren y que, por estar dotado de freno, formaba parte

coche furgón

vagón



de la composición de los trenes de viajeros y de los trenes mixtos, situando uno en cabeza y
otro en cola (Vicente Garcés, 1875).

   Las respuestas obtenidas en la encuesta indican que la lengua general no diferencia entre
coche y vagón, repartiendo la zona semántica de ambos lexemas en el segundo; estamos, por
tanto, ante un uso especializado. Sin embargo, en otros ámbitos sí establece una separación
determinada por el empleo del vehículo para transportar personas o no, y se distingue entre el
autobús o autocar y el camión. Para la lengua general, el término genérico es vagón, cuyos
rasgos semánticos serían: [+ para el transporte de personas], [+ para el transporte de mercan-
cías y ganado]33. La lengua especializada del ferrocarril establece otra distinción, mucho más
precisa:

CUADRO 3

locomotora coche vagón furgón

Vehículo motor +   

Idem remolcado  + + +

Para personas +  +

Para mercancías  + +

 Las oposiciones que se establecen en la lengua general son del tipo inclusivo, englobando
vagón a coche y a furgón:

   En la lengua especializada, por el contrario, son exclusivas, teniendo cada término reservada
un área de significado bien delimitada:

   Estos tres términos no constituyen por sí solos un campo léxico, sino sólo una dimensión, la
de los vehículos remolcados. En otra dimensión deberían incluirse los vehículos que remolcan
otros, es decir, la locomotora y sus designaciones34. Otra dimensión recogería los vehículos
que son motores y a la vez pueden transportar personas o mercancías, tales como los trenes
automotores, los minitrenes35, las vagonetas, etc. De este modo, el campo léxico que se
establecería incluiría todos los vehículos ferroviarios bajo la denominación genérica de mate-
rial, que figura ya en los primeros textos (Doc. C-M, 1863) y que los repertorios técnicos
actuales recogen, incluso los americanos:

vagón coche furgón



Material rodante (Rolling stock). Conjunto de vehículos de tracción y de transporte (CPF,
1957).

   Para terminar, dedicaré unas brevísimas líneas a la parte de este léxico que mayor implanta-
ción social ha tenido, aunque cada vez sea ésta menor debido a razones tan poderosas como
el propio paso del tiempo, que impone cambios trascendentales en las cosas y en los seres. La
undécima pregunta de la encuesta se formuló a los informantes del siguiente modo: “De las
personas que trabajan en una estación, ¿cuál es la más representativa?” La respuesta que se
buscaba era Jefe de estación, pero sólo se obtuvo en la mitad de las encuestas y, aún así, en
desventaja con respecto a otras facilitadas en segundo lugar por algunos informantes; en total,
seis respuestas frente a las nueve que se refieren a otros personajes. Entre éstos, hay una va-
riedad descorazonadora: el personaje más conocido por el público, a fin de cuentas la única
razón de que se mueva la inmensa máquina del ferrocarril, es cada vez menos aquella figura
imprescindible y señera para la que don Benito Vicente Garcés (1869) no tenía elogios sufi-
cientes en el florido jardín de su discurso:

Tal vez en la explotación de los ferro-carriles no hay cargo mas grave, mas importante, mas delica-
do, y acaso menos apreciado y menos retribuido que el de jefe de estación. Desde luego puede
asegurarse que ninguno de los empleos requiere en tan alto grado las dotes reunidas de inteli-
gencia, asiduidad, firmeza, prudencia y celo36.

   De este modo, el Jefe de estación se ha visto forzado a ceder su puesto a nuevas genera-
ciones en el sentir de las personas a las que servía con ímproba dedicación, para quienes son
ahora más importantes el factor, que es el que da la señal de partida o el de la bandera, el
maquinista, con quien le unen lazos de declarada admiración en el discurso de don Benito, o
bien los de las taquillas, y el cobrador, es decir, el Interventor en Ruta, a quien, con menos
respeto que conocimiento de su importante labor hay quien denomina el pica. Y aquí cabría
preguntarse si no se podría incluir ciertas denominaciones procedentes de la lengua general,
del léxico marginal, en el léxico especializado del ferrocarril.

   Como conclusión, en este artículo he pretendido mostrar el interés que tiene para la lingüísti-
ca moderna el estudio de los términos ferroviarios en tanto que léxico de una lengua especiali-
zada, tal y como ésta se define en las investigaciones modernas. Por otra parte, es preciso
aplicar un método científico que sea capaz de dar cuenta de todos los hechos de lengua perti-
nentes para establecer las relaciones semánticas entre los elementos funcionales de aquél,
considerado ahora como sistema, y para ello la teoría de los campos léxicos se revela como
un método adecuado, aunque con limitaciones debidas al propio objeto de estudio. Pero dado
que la lengua es un sistema “où tout se tient”, como decía Saussure, y no se puede pasar por
alto la repercusión social de la misma, será necesario contrastar los datos obtenidos de las
fuentes, de los textos en donde los elementos léxicos funcionan como elementos de un siste-
ma, con los que se puede comprobar mediante el uso, y para ello serán de utilidad los proce-
dimientos que la sociolingüística pone a disposición del investigador. Sólo de ese modo se
podrá establecer un límite entre lo lingüístico y lo que no lo es, salvando la espinosa cuestión
de las terminologías, que son en ocasiones listas de guarismos impenetrables desde el punto
de vista lingüístico. Las lenguas especializadas no son tales únicamente por ellas mismas, sino
también con relación a la lengua general, no especializada y únicamente en virtud de similitudes



y divergencias que el lingüista deberá identificar y explicar desde un punto de vista científico.
Queda pendiente, además, el estudio de un nivel de habla coloquial que subyace al oficial
como el léxico marginal al uso académico de la lengua general. Por todo lo cual, no sólo es
posible, sino también necesario que la lingüística moderna preste la debida atención a la lengua
especializada del ferrocarril, y se aproxime a ella mediante investigaciones específicas que den
cuenta cumplida de un uso lingüístico nacido con el primer ferrocarril que circuló por España y
que este año celebra junto con él, siglo y medio de desarrollo y renovación continuas.

                                                
1 Para una exposición detallada de este y otros conceptos, v. Coseriu, (1981a).
2 S. v. Para el término escardillo, que es voz andaluza y no la más extendida para designar la azada
la más generalizada en la Península, v. Alvar (1961-1973), t. I, mapa 95. Un estudio de conjunto geo-
grafía lingüística española (Alvar 1975-1978 y 1979-1983, y Navarro tomás 1962) puede verse en Ortiz Bor-
dallo (1984), pp. 13-35.
3 En el sentido de la glosemática del lingüista danés Louis Hjelmslev; v. Alarcos Llorach (1969), pp. 25-26.
4 Por razones de espacio, quedan fuera de este estudio algunas variedades de español extrapeninsulares,
como el español de Filipinas, el papiamento (lengua criolla de base española hablada en las Antillas Neer-
landesas) y el sefardí o judeo-español.

5 S. v., el subrayado es mío.
6 V. Dubois (1979).
7 Ibidem.
8 Ibidem.
9 No figura banalizado ni tampoco banalizar, pero sí banal, que es préstamo del francés, usado con el
mismo significado que trivial en la lengua general.
10 La expresión en la que suele aparecer es bloqueo automático banalizado, frecuentemente abreviada con
las siglas B.A.B. y también vía doble banalizada. V. RENFE 1998.
11 En otro trabajo, Coseriu (1981b) allega una definición más precisa: “Un campo léxico es un conjunto de
lexemas unidos por un valor léxico común (valor de campo), que esos lexemas subdividen en valores más
determinados, oponiéndose entre sí por diferencias mínimas de contenido léxico”.
12 Ésta es la discrepancia principal de otras teoría lingüísticas con la teoría del campo léxico y la semántica
estructural en general.
13 La Geografía Lingüística o Geolingüística es el método propio de la Dialectología o estudio de los
dialectos de una lengua. Se fundamenta en la elaboración de un cuestionario que se pregunta a personas
elegidas previamente informantes elaborado de modo tal que refleje lo más característico del habla de
una localidad concreta, en todos los niveles (fónico, morfológico, léxico…). Para este trabajo, y teniendo
en cuenta que no se trata de una investigación estrictamente dialectal, he aplicado este método elaborando
un cuestionario y realizando encuestas a una serie de informantes escogidos con criterios sociolingüísti-
cos fundamentalmente, tales como el nivel de instrucción y la edad, concediendo menor o ninguna
importancia a su procedencia. Para la transcripción fonética de las encuestas he utilizado el sistema de la
Revista de Filología Española, perfeccionado por M. Alvar en sus atlas lingüísticos, y la transcripción
fonológica para la elaboración del cuaderno de formas. Una aproximación general a estas disciplinas puede
verse en Chambers y Trudgill (1994).
14 El número entre paréntesis corresponde al informante, según el cuadro 1.
15 Impreso en Barcelona, 1845. El subrayado es mío.



                                                                                                                                              
16 El ferrocarril fue anterior en la América española, según Varela Ortega (1998, p. 65): “el primer ferrocarril
de España y uno de los primeros de América no fue el de Barcelona-Mataró, sino el de La Habana-
Matanzas”. Es sabido, sin embargo, que el primer ferrocarril construido en el reino de España circuló en
1837 entre La Habana y Güines, en la entonces colonia española de Cuba; v., p. e., en este mismo volumen,
el artículo de Óscar Zanetti Lecuona.
17 P. 496. Sigue a esta entrada la de trenes , donde explica las varias clases de ellos que existían entonces,
con la morosidad y el detalle que caracterizan el estilo de esta obra curiosísima, tanto la primera edición, de
1869, como esta segunda.
18 Junto a otras como tren botijo: “el de recreo, que en el verano traslada por precios muy económicos a
viajeros con destino a algunas poblaciones de la costa”, s.v. tren.
19 El subrayado es mío.
20 A su vez, carro  procede del lat. CARRVS, de origen galo. Se documenta por primera vez en las obras de
Gonzalo de Berceo, s. XIII (Corominas y Pascual, 1980-1991). Para los aspectos morfológicos, v. Alvar y
Pottier (1983), pp. 43-44 y 417.
21 S. v. camino de hierro y ferro-carril, respectivamente.
22 Así en el Reglamento de 1878 para la ejecución de la Ley de policía de Ferrocarriles de 23 de noviembre
de 1877.
23 Vicente Garcés (1875) p. 492, ésta y la anterior. Subrayado del autor.
24 En un diccionario francés de aprendizaje como Rey (1988) figura tramway [tRamwε] como forma anticua-
da junto a la actual tram [tRam].
25 Heinrich Lausberg (1965, p. 422) establece la etimología a partir de la evolución del grupo secundario
latino -T’C- en VIATICVM: -áticu > fr. *-aδeγu > *-aδiu, confluyendo -di- y -bi- en *-g’g’- > -g’.
26 Se trata de una simple hipótesis que no voy a desarrollar por razones de espacio. Considérese, empero
que fue a partir de la guerra hispano-norteamericana de 1898, cuando comenzó la expansión territorial de
los EE. UU. por el  Caribe y el Pacífico.
27 El DRAE (1992) propone la etimología siguiente: cat. riell < lat. REGELLA; Corominas y Pascual (1980-
1991) admiten riell, pero rechazan REGVLA y sus derivados, declarando un origen incierto, quizá como
diminutivo de riu ‘arroyo’ “por la forma del metal derretido cuando se arroja en el molde”.
28 En este repertorio, carril aparece como sinónimo y rail como anglicismo.
29 Hay mucho que decir acerca de la feminización de los lexemas en las lenguas especializadas, pero no es
éste lugar para ello; v., no obstante, Lerat (1997) pp. 26 y ss., y también Alvar y Pottier (1983) p. 391.
30 Lázaro Carreter (1968): “Sustitución de un nombre por el de una cualidad que le corresponde de manera
inconfundible. La fórmula por antonomasia alterna equívocamente con la fórmula por excelencia.”
31 La distinción y el concepto son de Coseriu (1987), p. e., especialmente pp. 218-221.
32 O un departamento habilitado para este fin en un coche (de un automotor, p. e.).
33 Por tratarse de términos genéricos y con la única intención de servir de ejemplo, no he incluido en la
encuesta la diferencia entre vehículos para viajeros remolcados y autopropulsados, que en un estudio
completo debería figurar aquí.
34 La japonesa  ya mencionada, la francesa , la vaporosa , etc. Para el concepto de dimensión en la teoría del
campo léxico, v. Geckeler (1976).
35 Trenes de servicio interior compuestos de ordinario por una cabeza tractora donde viaja el personal y
una o dos plataformas enganchadas sobre las que se transportan materiales para trabajos de conserva-
ción.
36 No me resisto a dedicar cuando menos un modesto elogio a esta obra peculiar y de lectura agradabilís i-
ma en ocasiones, que aparte de su valor histórico y filológico, parece tener ciertas pretensiones literarias
debidas a un entusiasmo que trasciende desde el autor hasta el lector más indolente.
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