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omo la paulatina aparicién de palacios, templos, mercados o plazas, la irrupcién de las es-

taciones de tren ha significado mucho més que una mera efemérides en la vida de las ciu-

dades. Mas si aquellos primeros espacios, concebidos ante todo como hitos jerdrquicos,

remiten al cardcter cerrado e introspectivo de la ciudad, a la subordinacién de las relaciones

sociales a ritos o ceremonias pautadas en torno a los nicleos residenciales del poder (alca-

zar, cabildo, catedral, ...), la llegada del ferrocarril y su nueva morada, la estacién, signifi-
can un vuelco radical en el desarrollo de las estructuras urbanas y de la misma ciudad, obligada
ya necesariamente a abrirse al exterior, a proyectarse fuera de si misma, un privilegio acaso sélo
reservado hasta entonces a las ciudades con puerto fluvial o maritimo.

Inicialm ente timidas, las primeras estaciones se instalan en la periferia con una muy sencilla im-
pedimenta: el embarcadero o andén, cubierto o con casilla anexa en el mejor de los casos para co-
bijar la espera del viajero, y algtin hangar donde disponer el material rodante. Una entrada en es-
cena demasiado discreta y que no hace justicia a las expectativas de progreso que atin s6lo unos vi-
sionarios se atreven a aventurar para el ferrocarril, al que la todavia limitada potencia de las
locomotoras y, sobre todo, los grandes requerimientos financieros y técnicos, parecen condenar a
la corta distancia.

A la vuelta de poco mds de medio siglo ese panorama serd sin embargo bien distinto: los trenes
pueden superar velocidades de 120 km/h.; cruzar paises de punta a punta (incluso continentes: en
1883 el Orient Express une ya Paris y Estambul), y se ha probado con €xito una nueva fuerza mo-
triz, la electricidad, que impulsa las primeras redes urbanas de metro.

Con el ferrocarril el hombre se siente al fin capaz de someter el espacio y el tiempo. También la
naturaleza, el dltimo de los grandes mitos romdnticos, cuya inexorable voracidad tornaba siempre
inttil todo empefio humano de excederla. El ferrocarril es el futuro, y como tal exige el culto a nue-
vas deidades: el comercio, la industria, la mineria, el capital... Las estaciones, en consecuencia,
cobran el atributo de la suntuosidad. En Lucerna y luego Amberes, las terminales de viajeros son
ya templo y palacio: soberbias ctipulas como las catedralicias de San Pedro o Florencia y pasillos

que emulan sin rubor el lujo ornamental de los
salones de pasos perdidos versallescos, con
profusién de marmoles y grandes espejos.
En nuestro pais esas preten-
siones monumentales llegaran
mds tardias, con la prosperidad
de la segunda década del XX.
Las estaciones Término de Va-
lencia, Barcelona o Canfranc
serdn los buques insignia de
un patrimonio todavia hoy ex-
tenso (mas de 670 estaciones)
y que aun, desde sus edificios
mdés humildes, serd ya siem-
pre parte de la historia del lu-
gar. Sirvan las paginas que si-
guen como aproximacion in-
condicional a é1. B

[Antono Recuero)
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Las estaciones: practica y poatica

[Mencenes Larez Garcin)™

a estacion ha sido siempre el alma del ferrocarril, y para la ciudad la vida. Su presencia anun-
ciaba el despertar a la modernidad, a las maravillas del progreso humano. Una de las prin-
cipales transformaciones que tuvo lugar en el siglo XIX fue precisamente el transporte a tra-
vés de los caminos de hierro: todo giraba alrededor del tren y su proyecto de dinamizacion.
Su discurso era la modernidad, el progreso, la riqueza. Fue un proceso vivo y renovador, una
lucha constante, para todos, de superacion.

Ast, las locomotoras, para tener mayor eficacia, fueron aumentando poco a poco su potencia, gra-
cias a los avances técnicos. Los ingenieros se esforzaban por construir trazados sorteando terrenos
cada vez mas accidentados, allanando obstaculos con sus grandes obras de ingenieria tales como
puentes, viaductos o tineles, y por tltimo, la estacion, por supuesto, también se fue perfeccionan-
do, incorporando elementos segtin se lo iban requiriendo las necesidades.

Todas las ciudades escucharon el poderoso rugido tan estremecedor del tren con su maquina
bulliciosa y cantarina agitando orgullosa su penacho blanco, y midiendo un tiempo cuyo ritmo pa-
recia inalterable, tren que irrumpia escandaloso, buscando el cobijo de sus estaciones.

Templos del disefio —producto del trabajo conjunto de arquitectos e ingenieros—, las estaciones
supieron construir su propia poética, elevando lo util a la categoria de monumento: “Este nuevo
monumento —decfa Cesar Daly—, simbolo naciente de una sociedad que cifra su gloria y su honor
en el trabajo, como los antepasados lo han cifrado en la destruccién y en la guerra, este monumento

es la estacion de los caminos de hierro”.

En esa creacion tan singular que es la estacién primaron criterios
que la nueva cultura industrial imponia, como son la racionalidad, la
economia y la 16gica constructiva. Con ellos se fue definiendo un pro-
grama y una tipologia completamente novedosos, participando bdsi-
camente de tres cualidades esenciales: urbana, arquitecténica y tec-
nolégica, presentes en mayor o menor grado en nuestras estaciones.

La estacion en el paisaje urbano

Comenz0 instalandose, la mayoria de las veces, en las periferias de
las ciudades, un edificio sencillo y solitario, un simple embarcadero,
en gran parte de madera, que se colocaba a las puertas de la ciudad,
en la que paulatinamente se quedaria atrapada por su potencial cre-
cimiento, distorsionando al mismo tiempo la inicial composicién ur-
bana.

Frente a la rigidez de su trazado, tuvo que buscar distintas solu-
ciones de composicion y disefio urbanistico, con el dificil reto de ir

[ Las
estaciones
fueron
producto del
trabajo de
arquitectos e
ingenieros.
En la
imagen,
estacion de
Almeria.

articulando los dos espacios, el urbano y el ferroviario, cada uno de
ellos obedeciendo a sus propias reglas. Barcelona, por ejemplo, mantuvo su monumental estacion,
la llamada de Francia, en el punto neuralgico de su paisaje urbano, el solar ferroviario mas antiguo
de Espaiia, adoptando para ello su peculiar y curvada configuracién.

El ferrocarril, al incorporarse en la ciudad, deja su huella monumental e histérica —ya han pasa-
do mds de 150 afios—, formando parte de su estructura urbana y paisajistica, dejandonos ejemplos
tan potentes como el que nos ofrece la estacién de Valencia, compartiendo su protagonismo y su
fuerza junto a ese gran coliseo que representa la vecina plaza de toros.

La estacion como arquitecfura de presfigio

Respecto al proyecto arquitecténico, la estacién del XIX desarrollé una unidad formal caracte-
ristica, variable Unicamente en funcion de la tipologia, formada por la yuxtaposicién de espacios
singulares. Uno de los aspectos mds importantes del disefio de las estaciones, digamos mejor del
edificio de viajeros, fue la manera de presentarse y aparecer ante quienes la contemplaban, los usua-

* Profesora de Estética de la Escuela Superior de Ingenieros de Caminos, Canales 'y Puertos de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid. Es autora del libro “MZA. Historia de sus estaciones”, publicado por el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.
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rios, concentrando la esencia de su imagen en la fachada, inmersa en una cultura arquitecténica y
expresada de forma dual, mds palaciega y monumental hacia la ciudad y el patio de viajeros, mas
ferroviaria e innovadora del lado de la via.

La geomorfologia y la cultura urbana condicionaron siempre su disefio, que pugnaba por estudiar
nuevos modelos creados con la fuerza y la vitalidad de la imaginacién de ingenieros y arquitectos.

El lenguaje de la estacidn radicaba en la elocuencia de la conjuncién de sus formas, compro-
metidas como decia Reynaud, con las reminiscencias del pasado, y con una composicién marca-
damente lineal muy caracteristica, a la que la propia linealidad del tren en cierto modo obligaba.
Una arquitectura de prestigio para unos edificios singulares en sus enclaves urbanos mas impor-
tantes, pero también toda una coleccién de pequefias estaciones de menor importancia, modula-
das y jerarquizadas, tipos repetitivos con multiples matices y variantes, segin las diferentes com-
paiifas a las que pertenecian, que se diseminan por todo el territorio.

Durante un siglo aproximadamente, su arquitectura persigue una simbiosis con el lenguaje de
la ciudad, viviendo la modernidad como una agresién que le conduce, en muchas ocasiones, al en-
mascaramiento de su identidad y funcionalidad, en claro contraste con soluciones mas atrevidas

que exhiben con orgullo la nueva estética, como hace

la estacion de Atocha.

Las principales estaciones se configuran a lo largo de
la segunda mitad del siglo XIX, y en nuestro pafs, en la
ultima década del XIX y primera del siguiente. Mencio-
nemos, por ejemplo, Delicias (1880), Principe Pio (1882),
Leodn (1886), Valladolid (1891), Almeria y Atocha (1893),
Sevilla-Plaza de Armas (1898), y ya en el XX, Bilbao-
Concordia de via estrecha (1902), Barcelona-Norte
(1903), Valencia (1917), Toledo (1919) o las mas tardi-
as de Canfranc (1928) y Jerez de la Frontera y Barcelo-
na-Francia (1929).

Tras la Guerra Civil, la obra nueva fue escasa pues sal-
vo alguna excepcion, como por ejemplo Galicia, la red
ya estaba hecha. Los afios 50-70 constituyen la época mas mediocre de la arquitectura ferroviaria,
que con una mayor preocupacién por el coste econémico, banalizara sus disefios abandonando los
signos exteriores que mas la identificaban sin mantener ninguna relacién con el lugar. El resulta-
do fueron edificios funcionalistas y sin inspiracién. Ejemplo de ello son las estaciones de Oren-
se, Vigo, Zamora, Santiago, Caceres o Zaragoza, asi como las del Directo Madrid-Burgos o del fe-
rrocarril de via estrecha Ferrol-Gijon. Soluciones mds originales nos ofrecen las catalanas de Sants
con vias en el subsuelo de Barcelona, o la de Girona, elevada sobre un viaducto. En Madrid, la
estacion de Chamartin, en 1975, supuso la llegada de otro color y aires renovadores para la arqui-
tectura ferroviaria.

La estacion, universo fecnologico

La estacion representa ante todo una plataforma de un naciente universo tecnolégico en cons-
tante evolucién. Desde sus inicios, el ingeniero investiga en el uso de estructuras metélicas por
razones funcionales, econémicas y estéticas. El vapor exigia una gran escala en las cubiertas del
espacio de andenes. El propio Perdonnet ya decia en 1856 que convenian los espacios grandes
para absorber mejor el humo de las locomotoras.

[ La estacion

concentra en

la fachada la

esencia de su

imagen ante el

usuario.
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modernidad
es un rasgo
de las

estaciones de

todos los
tiempos, ya
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Sevilla-Santa
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Justa o de
Canfranc.

Un nuevo material de hierro que no se aceptaba como material estético se impuso para cubrir esas
grandes luces. “La humanidad debe crear una arquitectura totalmente nueva, nacida de su tiempo,
precisamente en aquel momento en que los nuevos sistemas creados para la recién nacida industria
sean empleados. La aplicacion del hierro fundido permite y exige el empleo de muchas formas nue-
vas, como puede verse en las estaciones de ferrocarril, en los puentes colgantes y en las arcadas de
los invernaderos”.

Para referirnos a algunos de los hitos mds significativos del mundo de las grandes cubiertas
metdlicas en las estaciones tenemos que salirnos del marco espafiol, muy tardio en sus creaciones
definitivas, como hemos visto, y que no aporta ninguna novedad en este terreno.

Podemos resefiar como primer paso importante el que nos ofrece la estacién londinense de
Euston en 1837. Se trata de la primera estructura enteramente metélica, a base de perfiles lamina-
dos en forma de T y L, plegados manualmente en frio, que Charles Fox y Robert Stephenson rea-
lizaron para cubrir su nave de 12 metros de luz.

En Francia encontramos el segundo ejemplo destacable llevado a cabo ese mismo afio por Ca-
mille Polonceau y su famosa cercha mixta que lleva su nombre, para el hangar del ferrocarril Pa-
ris-Versalles rive gauche. Con 8’40 metros de luz, era de madera excepto las partes traccionadas,
en las que utilizaba hierro forjado. Es-
te tipo de cubierta, ya enteramente me-
tdlica, se extendi6 enseguida con gran
éxito entre las estaciones, como apare-
ce en una de nuestras primeras termi-
nales, la de Alicante-Término de MZA,
todavia hoy milagrosamente en servi-
cio.

En la siguiente década, hacia 1849,
cuando apenas habian comenzado los
primeros pasos del ferrocarril en Espa-
fia (Barcelona-Mataro), el ferrocarril
vuelve a dar un gran paso de la mano
de un ingeniero irlandés, Richard Tur-
ner, en la estacion de Lime Street de Li-
verpool. Consigui6 aqui una cubierta
de 47 metros de luz nunca antes vista,
una “viga reticular en hoz” como €l la
llamaba, sustancialmente, un arco con
una cuerda o tirante realzado para con-
trarrestar el empuje y un conjunto de
barras diagonales para darle rigidez.

Pero, sin duda, la mayor aportacién
tuvo lugar en Londres en 1868, por obra
del ingeniero Barlow, autor de la nave
mads espectacular y amplia del mundo
para la estacion de St. Pancras, con 75
metros de luz, 31 de altura y 213 de lon-
gitud, llevando la imposta del arco al suelo y conectdndose rigidamente por medio de sélidos an-
clajes, utilizando tirantes por debajo del suelo para atarla y contener el empuje. Eran también las
primeras vigas laminadas en grandes secciones, de acero Bessemer, y las primeras grandes sec-
ciones estructurales fabricadas in situ.

Finalmente, otro hito singular destacable nos lo ofrece en 1888 la estacion alemana de Franc-
fort del Meno, obra del ingeniero Schwedler, que recurre a la divisién del espacio a cubrir, en tres
naves de 56 metros de luz cada una, un sistema al que se acogerdn muchas estaciones ante la
magnitud que sus naves iban adquiriendo. No fue el caso de las estaciones espafiolas, con medidas
modestas como Delicias (34 metros), Valencia (45 metros) o Atocha (48 metros de luz), cuyo in-
terés, mas que en el aspecto tecnolégico de sus férreas naves, radica en la riqueza del lenguaje ar-
tistico plasmado en sus edificios, en las grandes y pequefias estaciones.

La estacion y la alfa velocidad

Una nueva vida se fraguaba para el ferrocarril y, por tanto, para sus estaciones. Por un lado, re-
nace el ferrocarril de viajeros que les lleva al corazén de la ciudad, y por otro, va a ver cumplidos
sus sueflos:jera capaz de volar!

En Espaiia, el Contrato-Programa de 1979 se preocupaba de la imagen de la empresa Renfe, es
decir, de sus estaciones, desarrollando el concepto de servicio integral de Cercanias y enlazando
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las lineas con el metro; mas adelante, el Plan
de Modernizacién de Estaciones de 1986 su-
puso la mejora de 250 de sus 676 terminales,
gracias a lo cual podemos hoy contemplar mu-
chas de ellas. Al afo siguiente, el Plan de
Transporte Ferroviario (PTF) defendia abier-
tamente el AVE.

El ferrocarril, ante la competencia del trans-
porte aéreo y del automovil, habia tenido que
reaccionar, pues como decia Cambd, “el fe-
rrocarril no se termina nunca, y su necesidad
de transformacion es constante, unas veces por
causa de las guerras, otras por los adelantos
tecnolégicos que avanzan a ritmo vertiginoso.
Su capacidad de adaptacidn es prodigiosa, pre-
pardndose para utilizar todas las formas de
energia, y cuando parece que a pesar de los es-
fuerzos, el ferrocarril muere, un nuevo alien-
to le hace renacer, dandole una nueva vida”.

Con la llegada de la alta velocidad se incor-
poran nuevos conceptos a la estacién: la in-
termodalidad y la conexién con otros sistemas
de transporte, sin olvidar su multifuncionali-
dad, pues la estacién ya no se limitard sélo a
ser un centro de transporte, sino que también
es un centro comercial.

La estacion de los tiempos modernos, en los
que la necesidad de movilidad parece infinita,
ya no es disefiada por ingenieros y arquitectos
de las compaiifas ferroviarias, como ocurria
en el siglo XIX, sino que se proyectan como
otros edificios de la ciudad, a través de concursos publicos, insistiendo mas en la estética que se
desprende de sus modernas estructuras, en las que ya no se prodigan fachadas y muros en el sen-
tido clasico sino formas estructurales y transparencias atrevidas, con una poética mds subjetiva que
cambia completamente la imagen social del tren y de la ciudad que le acoge.

Francia se puso a la cabeza del progreso ferroviario recurriendo en 1950 al uso de corriente al-
terna, logrando cinco afios despues, el primer récord mundial de velocidad, 331 km/h., con dos
locomotoras eléctricas, Con ello alcanz6 un prestigio para sus empresas ferroviarias y su tecnolo-
gia que exportara con éxito por el mundo, entre otros casos, a nuestro pais. La técnica TGV per-
mitio a los franceses alcanzar en 1981 los 380km/h en la linea Paris-Lyon: velocidad y comodidad,
algo que el tren desconocia.

1992 fue un afo decisivo para la alta velocidad europea: Alemania, tras la unificacién de los fe-
rrocarriles del Este y el Oeste, la desarrolla con el nombre de ICE (Inter City Express). Ese mis-
mo afio llega el Eurostar a Bélgica, uniendo su capital y Paris con Londres, y empezaban las
obras para construir la primera linea de alta velocidad, el tramo Bruselas-frontera francesa, que se
pone en servicio en 1997; también se lanza el Thalys, un tren de alta velocidad capaz de circular
con distintos tipos de electrificacién entre Paris, Bruselas, Amsterdam y Colonia, con lo que, jun-
to al TGV, logra enlazarse con las principales ciudades europeas. En Espafia, por su parte, asisti-
mos a una experiencia relativamente temprana e innovadora con la inauguracién del AVE en abril
de 1992 para la Exposicién Universal de Sevilla, y més de una década después se enlazara con el
resto de Europa a través de Barcelona.

Nacieron para esta nueva tecnologia nuevas estaciones, alejadas del centro de las ciudades en el
caso francés, como el ejemplo de Satolas en Lyon, del espafiol Santiago Calatrava, o inmersas en
ellas, como la estacién de Lehrter en Berlin, recién inaugurada. Pero también se renuevan las exis-
tentes para adaptarlas a la alta velocidad, como hacen las parisinas estaciones de 1’Est y Montpar-
nasse, la Central belga de Amberes o la terminal londinense de Waterloo, uniéndose provisional-
mente al continente europeo gracias al tinel bajo el canal de la Mancha, hasta que se realice el pro-
yecto de Norman Foster en St. Pancras.

Precisamente, el AVE nos ofrece las dos modalidades en sus dos primeras terminales, la de
Madrid-Puerta de Atocha compartiendo escenografia con la vieja Atocha remodelada, y la nueva
de Santa Justa en Sevilla, ademds de las intermedias de Ciudad Real, Puertollano y Cérdoba, y el
mds reciente AVE Madrid-Barcelona, que se suma asf a las estrategias de modernizacion de las es-
taciones y, por supuesto, de nuestro pais. l

innovacion
tecnologica
ha aportado
al ferrocarril
estaciones
tan
avanzadas
como
Zaragoza-
Delicias o
Lime Street
en Liverpool.
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Andalucia

S BT

S TEEE

[Becona OLABARRIETA)
[Foros: JosE CABALLERC]

El siglo XIX trae a Espaia el proareso a bordo
del ferrocarril que ya causaba furor en Gran
Brefana. Aires de modernidad y de apertura
que Andalucia no solo no ignord, sino que
incluso intento liderar. El fiempo y el espacio
se acortaron, y nuevas ideas llegaron fambien
d bordo de las grandes maquinas de vapor. Con
ellas se inicia la creacion de una nueva red de
infraestructuras en la que las estaciones de
tren seran la ensena de las propuestas
constructivas mas vanguardistas.

10 Julio-agosto 2006



as estaciones de ferrocarril

surgidas en Inglaterra, con

la primera linea de trans-

porte de viajeros entre Li-

verpool y Manchester, son

rdpidamente exportadas a
aquellos paises que como Espafia
tuvieron un desarrollo ferroviario
mis tardio. Fue ya en estas prime-
ras estaciones inglesas en las que
se configura la estructura de estos
espacios que llegaran a convertirse
en las catedrales del siglo XIX.

Basicamente, aunque con estilos
arquitectdnicos diferentes segtin su
zona geografica y momento de su
construccion, las estaciones tienen
siempre una estructura comdn com-
puesta por distintas zonas segtn los
servicios que desempeifian: de via-
jeros, de control y regulacién de tra-
fico, de mercancias, de traccion, de
via y de obras.

Pero lo que a nivel popular lla-
mamos estacion es basicamente el
edificio de viajeros y el hangar; es
decir, los espacios de salida y 1le-
gada de trenes, normalmente sal-
vaguardados de la lluvia y las in-
clemencias del tiempo por mar-
quesinas o estructuras metélicas.
Son un ejemplo de la entrada en la
edad contemporanea, con la indus-
trializacién y la mecanizacién pe-
netrando la ideologfa, la ciencia, la
economia y el pensamiento social.

Si por un lado la arquitectura civil y monumental guié la construccién de los edificios de viaje-
ros, las nuevas tecnologias del siglo XIX —nuevas técnicas de construccién con hierro y nuevos ma-
teriales— sirvieron para los hangares con sus marquesinas y estructuras metalicas. La mezcla de la
modernidad y el clasicismo da lugar en Andalucia a estaciones de ferrocarril que conjugan corrientes
regionalistas —con azulejados y estilos neomudéjares— con eclecticismo —mezcla muchas veces des-
ordenada de elementos clasicos y de vanguardia-.

Jerez, un proyecto pionero

Andalucia quiso ir a la cabeza de la llegada del ferrocarril. La primera iniciativa para construir
una linea férrea en Espafia fue la de Jerez de la Frontera—El Portal, en 1830, con el objetivo de
llevar mercancias al rio Guadalete. Este papel pionero en el desarrollo del ferrocarril, claramente
determinado por las estrechas relaciones comerciales y de ideas de Jerez con Inglaterra, se vio frus-
trado por problemas financieros y falta de apoyos, y finalmente la linea Mataré-Barcelona le qui-
t6 su protagonismo en la historia.

Pero los jerezanos querian el ferrocarril, y en 1854 Jerez y el Puerto de Santa Maria quedaron
unidos por unos escasos kilémetros de vias. Comenzaba asi una idea de progreso con el objetivo
de llegar al mar, por lo que afios después la linea se extenderia a Trocadero, acortando asi distan-
cias con el puerto de Cadiz.

[ Fachada
principal,
detalle de
cerdmica de
Triana, vista
lateral y
vestibulo de la
estacion de
Jerez de la
Frontera,
ejemplo del
regionalismo
de los aiios 30.
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[ Edificio de
viajeros de la
estacion de
El Puerto de
Santa Maria,
que quedo
conectada
con Cddiz en
1854. Abgjo,
cubierta
metdlica de
la estacion de
Cadiz, de
1890.
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La primera estacion de Jerez de la Frontera fue
provisional. En aquellos primeros dias del ferro-
carril, barracones de madera, ladrillo y teja simple
vinieron a cumplir las funciones de control de en-
trada y salida de viajeros, y de manejo de mercan-
cias. Pero la produccién vitivinicola de Jerez no pa-
raba de crecer en la segunda mitad del XIX y era

Jerez en 1830, aunque no
necesario adecuar las nuevas infraestructuras al mo- I IEgﬂ ﬁﬂ ﬂ[]l_ﬂ hﬂﬁl’ﬂ ] 854
vimiento comercial y al prestigio de la ciudad.

La Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces, propietaria de la linea, encarga la construccién
de la nueva estacion al arquitecto Le6n Beau, pionero en la idea de que los edificios debian con-
jugar su funcionalidad con la adaptacién a su entorno urbano. Esta primera estacion permanente de
Jerez, de 1877, era un edificio de piedra y ladrillo de 103 metros de longitud, con 4 vias de servi-
cio. Su fachada de cinco cuerpos, con los dos extremos y el lateral en doble planta dieron la ele-
gancia y el porte que los jerezanos querian para su estacion, pese a no ser el edificio regionalista
que hoy vemos.

La primera iniciativa para
construir una via ferrea
en Espaiia surgio en

Momento de esplendor

Fue en el primer cuarto del siglo XX cuando el regionalismo tuvo su momento de esplendor y la
remodelacién de la estacion de Jerez de la Frontera es su mejor ejemplo. La Exposicion Iberoa-
mericana de Sevilla de 1929 supuso una auténtica brisa renovadora que no se quedo sélo en la ca-

pital hispalense sino que, induda-

blemente, llegé a Jerez. A ello se
une el aumento del trafico en la es-
tacion jerezana en aquellos afios,
haciendo necesaria una ampliacién
que la Compaiifa de Ferrocarriles
Andaluces encargard a Anibal Gon-
zélez, el arquitecto de la Expo del
29.

La estacién de Jerez de la Fron-
tera de Gonzaélez tiene una facha-
da de tres pdrticos y cinco torres.
Dos torres enmarcan la entrada
principal, ésta con un portico cla-

2006



[ Andenes
cubiertos de
la estacion de
Cddiz, un
ejemplo de la
integracion
urbana del
ferrocarril.
sico con tres arcos de medio punto, pilastras pareadas y remate con balaustrada, y sobre €I, en el
eje central, una torre de mayor altura.
La comparacién con la estacion de Plaza de Espafia de Sevilla es inevitable, ya que combina la
inspiracién renacentista con el arte popular andaluz marcado por la utilizacion del ladrillo, el en-
calado blanco, las rejas y la ceramica.
En opinién de Gonzalo Garcival , el arquitecto “inventa el estilo sevillano”, que causé furor en
la capital andaluza y su drea de influencia. Para este autor, “era un estilo que no respondia a nin-
guna tradicion especial, o sélo respondia a al-
: . iz gln simple elemento ornamental de esta tra-
H|E|EE|[EIS Iﬂ Esrﬂcm" [IEI Mumccu EXI][ESS dicién, pero toda la zona se pobld de azulejos,
) ) ' _ _ rejas floridas y adornos esmaltados, que aca-
L civdad portuaria de Algeciras no confaba a mediados del siglo XIX con baron por ser tradicionales a fuerza de impo-
el ferrocarril, lo que, como sefiald el propio Pascual Madoz, impedia su ner su postizo pintoresquismo arquitectonico”.
desarrollo geografico y comercial al estar incomunicada con el interior En cualquier caso, nadie pone en duda que
de Andalucia el estilo regionalista que representa la estacion
. i de Jerez de la Frontera es un claro ejemplo de
Muchos fueron los proyectos que se realizaron y fue el de Carlos . . .
) P como las estaciones andaluzas fueron pione-
Lamoable, que propuso su paso por Bobadill y asf uir a ea a las ras en unirse a esta corriente que, segtn defi-
Drl][:EdEHTES de Madrid, Sevilla, Cadiz | Mﬂlﬂgﬂ el que consiguio l f"l la ne Inmaculada Agui]ar, profesora de Historia
Ilegada del tren a Aloeciras, y con &l la construccion de su esfacion. del Arte de la Universidad de Valencia, “es fru-
La explotacidn, siguiendo una larga fradicidn de influencia inglesa en la to de un pensamiento roméntico propio del si-
construccidn de las estaciones y de las fineas ferroviarias en Andalucia, glo XIX, en el que se busca la identidad na-
- . . . . . cional y la identidad regional a partir de sus
se la llevd |a Rlgeciras-Gibraltar Railway Cia, creada por Luis Liomba, .
o i . costumbres, sus monumentos y sus artes apli-
- ~ capitan de la marina mercarte de Gibralfar. cadas y artesanales; es decir, a partir de su pro-
Pero si algo hizo mundialmente conocida a la estacion de Algeciras fue pio carécter verndculo”.
su condicion de fin de frayecto del Express, que desde 1912 salia de Paris o
los lunes y miércoles, llegando a Algeciras, donde, en combinacidn con Cadiz: limifada por el mar
los vapores, sus viajeros confinuaban el viaje hacia Tanger y Ceuta. . . .
. . . o La estacion de Cédiz, por lo especial de su
Adinerados furistas enfraban y salian de las dependencias de la estacion . )
. ) . emplazamiento urbano, es un caso diferente
de Rlgeciras, que. con la canstruccidn de dos hofeles de lujo cerca de en su impacto en el desarrollo de la ciudad, ya
sus dependencias, llegd a converfirse en |a meca del furismo | en paso que las vias del ferrocarril debieron ir adap-
obligado para los viajeros de principios del siglo XX. tandose a la lengua terrestre que conecta Puer-
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ta Tierra. Asi como el resto de estaciones ten-
dieron a crecer y marcar el desarrollo urbanisti-
co de la ciudad, en Cadiz el mar limit6 su ex-
pansion.

Al igual que Malaga, la estacion de Cédiz, de
1890, es un ejemplo de eclecticismo. En su con-
dicién de estacion terminal tiene la misma for-
ma de U, con dos pabellones paralelos a lo lar-
go de las vias, uno que sirve de entrada y otro
de salida de viajeros. En la fachada principal hay
dos pabellones que flanquean la gran cubierta
metdlica.

Pero en la estacion gaditana el eclecticismo es
total. La libertad de formas y ornamentos es tal
que se hace dificil una definiciéon puramente cla-
[ . sica. Los laterales del espacio interior son imitacion de las basilicas paleocristianas, con ventana-

2:22‘;:;2";; les acristalados en cada entrepaifio y dos arquillos ciegos de donde cuelgan varios escudos heral-
Puerto de Santa 4108 y un friso neohelénico que recorre las pilastras y cornisas.

Maria. Centro,
estacion de
Pulpi (Almeria).
Abajo, estacion
del ferrocarril
Huelva-Zafra
en territorio
andaluz.

Y, por otro lado, fruto de la ampliacién de 1901, se combina toda esta ornamentacion con la gran
estructura metdlica y las marquesinas laterales, imitando a las malaguefias, con una armadura de
31 metros de luz, formada por cerchas tipo inglés con cordén.

Huelva: |a llegada del neomudgjar

Fue la estacién de Huelva-Tér-
mino la primera en lanzarse a la
corriente nacionalista-regionalis-
ta, con una construccién que mas
tarde influird de forma definitoria
en la estacion de Plaza de Armas
de Sevilla.

El lenguaje arquitecténico em-
pleado en este caso por el inge-
niero Jaime Font en 1881 es el ne-
omudéjar, que afios mas tarde ve-
remos en su miximo esplendor en
la capital hispalense. Esta co-
rriente estética y constructiva era
ya considerada un estilo “nacio-
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nal” después de haber sido utilizada por
Lorenzo Alvarez Capra para la cons-
truccién del Pabellon Espaiiol de la Ex-
posicion Universal de Viena en 1873.

Aparte de sus connotaciones simboli-
cas y regionalistas, la arquitectura neo-
mudéjar se adapt6 perfectamente a las
construcciones ferroviarias: su simplici-
dad y economia ofrecian multiples va-
riaciones y fachadas muy visuales, mien-
tras que su racionalismo constructivo
aportaba la funcionalidad necesaria para
la estacion.

Pese a lo temprano del proyecto pre-
sentado por Font, no serd hasta 1888
cuando se inaugure la estacion onubense.
El terreno donde se levanté era salino y
pantanoso, lo que, unido a obstaculos ju-
ridicos y administrativos, retrasé la obra.

En su aspecto formal, la estacion de Huelva-Término mantiene los pardmetros y criterios que se-
ran tipicos: dos pabellones laterales de dos plantas unidos por un cuerpo central donde resalta la
monumental puerta de entrada. El ladrillo, principal material de la obra, utiliza distintos aparejos
imitando las formas mudéjares, creando tracerias, arcos y distintos motivos que se agrupan espe-
cialmente en la entrada, en los antepechos de vanos y en el remate de los pabellones extremos.

Cordoba, la primera en Andalucia

Si antes hemos mencionado a Jerez de la Frontera como la ciudad que alberg6 el primer proyecto
de via férrea en Andalucia, es Cérdoba la ciudad andaluza que ocupa el primer puesto en la ini-
ciativa de construir una estacién permanente. Al igual que en el resto de ciudades, Cérdoba dis-
puso de una estacion temporal anterior. Se trataba de un edifico neoclasicista de planta tinica, con
dos pabellones extremos y un vestibulo en el centro, sin cubierta que protegiera a los viajeros de
las inclemencias del tiempo, dada la bondad del clima en la ciudad califal.

Pero en 1865 el Ministerio de Fomento realiza varias peticiones a la Compaiiia del Ferrocarril de
Cérdoba a Sevilla, dueiia de la linea, para que construyera una estacion definitiva, mas apropiada
para las conexiones con Sevilla, Mdlaga y Manzanares. El proyecto de remodelacién recibira el

Y
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estacion de
Huelva-
Término,
proyectada
en 1881, es
un ejemplo
del estilo
neomudéjar.
Abajo,
edificio de
viajeros de la
antigua
estacion de
Cordoba.
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del AVE en

Cordoba.
Debajo,

depositos de

agua en la

estacion de

Luque
(Cordoba).
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visto bueno en octubre de 1866.

Esta primera estacion permanente es un
buen ejemplo de lo que seran las estaciones-
tipo de la segunda mitad del siglo XIX. Con
disposicién de estacion de paso, se compo-
ne de un sélo edificio dispuesto paralela-
mente a los andenes y las vias; con tres pa-
bellones en dos plantas, uno central més al-
to con un reloj decorado con motivos
animales y vegetales, y dos laterales que cie-
rran el patio de viajeros. Los arcos de me-
dio punto y los adintelados se combinan,
al igual que lo hacen la silleria y el zécalo.

La primera estacion de Cérdoba, que ya
una vez en manos de la Compaifiia Madrid-
Zaragoza-Alicante (MZA) albergaria sin éxi-
to varios proyectos de remodelacion, es un fiel representante de las construcciones eclécticas de la
arquitectura ferroviaria.

En 1952, cuando la estacidn ya pertenecia a Renfe, se estudia una ampliacién, proyecto que en
el edificio de viajeros se limité a reducir los elementos decorativos y molduras del XIX.

Este estilo ecléctico es el lenguaje mas caracteristico de la segunda mitad del XIX, en el que se
construyen gran parte de las estaciones andaluzas. Ademds de Cérdoba, este estilo define las es-
taciones de Almeria, Cadiz, Malaga y la de San Bernardo en Sevilla. Para muchos criticos de aquel
tiempo, el eclecticismo representaba el “no estilo”, la mezcla sin sentido del pasado, combinada
con las nuevas formas de construir y los nuevos materiales. Sin duda, representaba una adaptacion
de la arquitectura a las necesidades de una sociedad industrializada en cambio y progresion.

La estacion Cérdoba Central se mantuvo hasta la llegada del AVE, cuando fue relevada por una
moderna terminal ferroviaria situada a unos 600 metros de la anterior.

Malaga: un referente de modernidad

Malaga recibi6 el ferrocarril en el momento de auge de la dindmica industrial del siglo XIX,
penetrando en la ciudad por los terrenos del norte del valle del Guadalhorce.

Desde su creacion, la estacion fue un referente de modernidad, al mas puro estilo ecléctico, por
la envergadura y amplitud de su estructura metdlica que servird de modelo para la construccién

Julio-agosto 2006



Museo del Ferrocarril-FFE

[ Fachada
de la estacion
de Mdlaga a
principios del
siglo XX.
Centro,
llegada del
tren a
Antequera.
Debajo,
estacion de
Fuente de
Piedra
(Malaga).

L.a amplia cubierfa
mefalica de la estacion
de Malaoa marca un hifo

de modernidad por su
aspecto de ligereza

de otras estructuras similares en las décadas si-
guientes.

Ya en 1845 los empresarios malaguefios que-
rian una estacién que uniera Cérdoba con el
puerto de Malaga para dar salida a los carbo-
nes de las minas de Bélmez y Espiel, pero las
dificultades del terreno obligaron a esperar 20
afios mas a que la linea se pudiera hacer reali-
dad.

Formalmente, la estacién de Malaga es de
término. Con una planta en U, tiene dos pabe-
llones paralelos a ambos lados de la via; con
una fachada de viajeros con dos pabellones de
doble altura y ornamentacién acumulada en la
puerta central, con balcén también situado en
el centro y un reloj en el frontispicio.

Los dos pabellones de piedra y ladrillo se re-
mataron con una balaustrada. Entre ellos hay
una enorme marquesina con una cortina acris-
talada, hoy en dia restaurada después de las su-
cesivas remodelaciones de la estacion.

Pero fue su estructura metélica la que marcé el hito de modernidad que se aplicara después en
otras estaciones, como la de Cadiz o Atocha en Madrid. La amplitud y envergadura de esta es-
tructura viene determinada por una cubierta en la que las cerchas principales estan distanciadas 8,50
metros y tienen 31 metros de luz —hoy conservada-, dando un aspecto de ligereza a las obras me-
talicas que serd revolucionaria en su tiempo.

Como menciona Gonzalo Garcival en su libro Estaciones de ferrocarril de Espaiia, serd en agos-
to de 1865 cuando se inaugure por fin la estacion de Malaga, con un acto al que se le quiso dar
todo el lujo y boato. Fue precisamente la inauguracioén la que dio pretexto a Antonio Canovas del
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[ Fachada y
andenes de la
actual
estacion de
Malaga,
incluida en el
proyecto
Vialia.
Debajo,
estaciones de
Alora y
Bobadilla
(Mdlaga).

Castillo a dedicar un soneto a la reina Isabel II (que finalmente no acudiria a la apertura, delegan-
do en el entonces ministro de Fomento) en el que explicaba a la soberana qué encontraria en su via-
je ala ciudad: “Montes azules a la luz poniente,/ verde llano y angosto al mar vecino,/naves que
buscan su fugaz camino,/ y el humo de las maquinas hirviente”.

Nuevos centros urbanos

Los nuevos aires constructivos de vanguardia inundaban Andalucia y proponian cambios. La lle-
gada del ferrocarril a las ciudades y pueblos supuso ante todo una ruptura de los espacios urbanos
tal como se habian planteado hasta ese momento. La dinamizacién econdmica que traen consigo
las vias del tren se desarrolla mas alla de los constrefiidos muros de las antiguas ciudades en su ne-
cesidad de buscar espacios abiertos.

Por si mismo, el ferrocarril ya necesitaba grandes espacios para sus infraestructuras (edificios de
carga, almacenaje, muelles y, cémo no, p edificios de viajeros, auténticos emblemas del desarrollo
de la época). Ademads, el tren y todo lo que movia a su alrededor gener6 un “efecto llamada” a la
poblacién, que empez6 a poblar los llamados barrios de la estacion generando, poco a poco, nue-
vos centros urbanos.

Enrique Lopez Lara, profesor de Geografia Fisica y Andlisis Geografico Regional de la Uni-
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[ Fachada
de la estacion
Plaza de
Armas, de
1899. Tras su
inclusion en
el proyecto
Vialia, hoy es
un centro
comercial,
aunque
versidad de Sevilla, afirma que “las estaciones pasaron a convertirse, por sus efectos polarizadores  mantiene

e inductores, en elementos bésicos de la estructura, del paisaje y de la percepcién de las ciuda-  intacta la
des” . Railes, hangares, muelles de carga y descarga, almacenes y edificios de via- fachada.
jeros toman un papel fundamental en la transformacién urbanistica de la ciudad,
marcando no sélo la expansion del espacio urbano, sino también la plasmacién de
las nuevas ideas de modernidad en su arquitectura.

Pero el desarrollo de las lineas férreas en Espafia y en Andalucia se hizo de ma-
nera descoordinada, con las compaififas privadas en pugna por conseguir su capi-
tal. Esta falta de planificacion tendrd su maximo exponente en ciudades como Huel-
va o Sevilla, que albergardan mas de una estacion de ferrocarril, marcando asi su des-
arrollo urbano.

Sevilla: San Bernardo y Plaza de Armas

La capital andaluza ha llegado a tener hasta cinco estaciones. Las dos més rele-
vantes desde un punto de vista histérico son las de San Bernardo (o de Cédiz) y la
de Plaza de Armas (o de Cérdoba); aunque hay otras tres, la de La Enramadilla (pa-
ra la linea Sevilla-Alcald de Guadaira y Carmona), la de Triana-San Jerénimo
(empalme de las antiguas compafifas de MZA y Andaluces) y la de Santa Justa (que
hoy alberga al AVE).

La llegada del tren a Sevilla en la dltima mitad del siglo XIX fue vista por un lado como un
elemento dinamizador de una ciudad cuya funcidn logistica y de transporte de mercancias cobra-
ba importancia por la existencia de su puerto fluvial. Sin embargo, la alternativa del ferrocarril al
traslado de mercancias, aligerando asi la carga de entrada y salida del puerto (en decadencia por
problemas en su dragado desde el XVII), fue considerado como competencia para algunos intere-
ses econdémicos, que vieron cémo el puerto de Cadiz podria salir beneficiado frente al de Sevilla.
Estos intereses, unidos a la falta de coordinacién y de planificacién urbanistica, llevaron a Sevilla
a tener en un tiempo hasta tres estaciones en diez afios.

Los dos proyectos para la construccion de los edificios definitivos de las estaciones se presentan

al tiempo. El de la estacién de Plaza de Armas (para
la linea con la que MZA unia Cérdoba con Sevilla) en

La fﬂ"’ﬂ de D|ﬂﬂ|f|[:ﬂ[:|ﬁﬂ 1889, y el de la de San Bernardo, para llegar a Cédiz,

en el mismo afio. Sin embargo, a partir de ese mo-

hlZU [IUE E"-"jﬂ[les como mento todo las separa, tanto en tiempos de ejecucion,

i i estilos arquitecténicos, concepto de utilidad y fiso-
SE\”"a “JVIE[ﬂﬂ hasra nomia, como en su protagonismo dentro de la ciudad.

[res estaciones de tren La estacién de Plaza de Armas fue la primera de las

. ~ dos en estar acabada, en 1901. Su nombre le viene de
en ["EZ danos su ubicacién en el antiguo Campo de Marte, una ex-
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[ Andenes
cubiertos y
tren AVE en
la estacion de
Santa Justa
(Sevilla),
inaugurada
en 1992.

planada utilizada para ejercicios militares y pabellén de fusilamiento cuando era necesario. La idea
de la estacion definitiva tardard més de una década en cuajar, desde que se encargd al ingeniero del
Servicio Central de 1a Compaiiia, Sus, en 1889, hasta que el Ministerio de Fomento toma cartas en
el asunto y ordena a la empresa terminar la obra en un plazo de 22 meses.

En ese momento el proyecto pasa a manos de otros dos ingenieros que serdn los autores de la es-
tacion que hoy vemos, Santos Silva y Lopez de Letona, que definen una edificio neomudéjar, con
la tipologia tipica de las estaciones de t€rmino (dos pabellones paralelos a las vias y andenes uni-
dos por un cuerpo de arqueria donde surge la gran marquesina metélica). El neomudéjar estd ade-
mds presente en el trabajo de ladrillo combinado con cerdmica y en la cerrajeria artistica.

La combinacion de este estilo con las nuevas tecnologias constructivas y de materiales de la €po-
ca se refleja en la cubierta de la gran nave, que esta sostenida por una armadura con cerchas de tres
articulaciones; un sistema absolutamente nuevo en aquellos afios y que habia sido presentado en
1889 en la Exposicién Universal de Paris a través de la Galeria de Maquinas, obra del arquitecto

Santa Justa: |a nueva civdad

20

Obra de los arquitectos Antonio Cruz 1 Anfonio Orfiz,
|a estacion sevillana de Santa Justa alza sus 12.000 m?
de superficie sobre el prado del mismo nombre,
configuo @ la avenida de Hansas Cify, en el viario
principal de acceso a la ciudad desde el norte. €l
emplazamiento | las circunstancias de su
construccion —la renovacion urbana de Ia civdad al
hilo de la Exposicion Universal de 1992, acoger una de
as dos cabeceras de |a primera [inea de alfa
velocidad— no empanaron la claridad de ideas y
buen hacer de los dos arquitectos, en cuyo proyecto
final grandiosidad y sencillez, tradicion y
racionalidad conviven de manera fan sufil como
armonica, hasta el punto de hacer de la estacian uno
de los referentes de estudio obligado para todos los
proyectos que le han sequido en cualquier parte del
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mundo. En su fachada, el edificio es apenas un leve
relieve como horizonte marino, una gran cavidad
asoporfalada cuya oran funcionalidad y dimensiones
permiten que las operaciones { frasbordos del
fransito rodado se desarrollen con gran rapidez |
comodidad. En el inferior, tres espacios bien
definidos reciben al viajero sin imponerle nocivas
sensaciones de pérdida o extraneza: un vestibulo de
alfisimos fechos y envolvente luminosidad, donde
fodo se reconoce al primer vistazo —taquillas,
cafeferias, liendas—; unas rampas de bajada a
andenes y, por dltimo, Ia gran baveda que los cubre,
subdividida en fres con caracteristicos arcos
metalicos proyectados en espiral hacia el blanco
infinito de fodo viaje: la luz, primer y @inico objefo de
culfo de este gran femplo de |a modernidad.



Dutert y el ingeniero Contamin. L Esrﬂ[:"j" Plaza

Para el disefio de su edificio de viajeros se copia- » .
ron estilos y motivos del patio de los Arrayanes de la []E H[mﬂS [:[]I]"] ESTI|I]S
Alhambra (para las arcadas del patio), de la mezqui- ;
ta de Cérdoba (para la decoracién de ladrillos y azu- I'l mﬂfIVUS [IE Iﬂ Hlnﬂmhrﬂ
lejos, estos tltimos hechos en la Cartuja sevillana), y | nE |ﬂs mEZ[Iu"‘ﬂS
de la mezquita de Tanger (para el edificio de oficinas _ _

y burocratico). de Cordoba y Tanger

La nave central de la estacion tiene 105 metros de
largo por 30 de ancho. La armadura metdlica se divide en 10 tramos, ocho de los cuales estadn co-
ronados por un lucernario cubierto de cristal y por una pasarela que hace visible toda la marque-
sina. En las cerchas también se reproducen motivos arabescos.

Esta espaciosa estacion albergaba en el ala situada a la derecha de la nave —junto al andén de
salida— las salas de espera, el telégrafo y las oficinas de la propia terminal. En la izquierda —junto
al andén de llegada- se disponian el vestibulo de equipajes, salida de viajeros y algo realmente no-
vedoso en las estaciones espafiolas del momento: la consigna. Ademas, y en un alarde de espacio,
prolongando este cuerpo habia una cochera que podia albergar hasta 24 carruajes. Igualmente ha-
bia estancias para la venta de billetes e incluso una fonda en la parte inferior donde vivian los
empleados.

Menos gloriosa y visual parece la segunda estacion histérica de Sevilla, la de San Bernardo, que
desde su inicio enfrenté mayores problemas. Ya la primera estacion provisional que unia Sevilla
con Cédiz no fue bien recibida por los sevillanos al estar situada en el prado de San Sebastidn, don-
de acababa de acotarse el Real de la Feria. En 1859 la estacién hubo de llevarse a un extremo mar-
ginal de dicho campo para evitar el ma-
lestar popular.

Aligual que en el caso de la compaiifa
MZA, con la construccion de la estacion
de Plaza de Armas la Compaiifa de los
Ferrocarriles Andaluces también recibe
la presion del Ministerio de Fomento pa-
ra levantar un edificio definitivo, y seria
el director general de la compaiiia el en-
cargado de presentar un primer proyec-
to en 1889. Sin embargo, unas arcas no
tan saneadas como la de su competidora
y problemas técnicos, entre ellos el ex-
ceso de agua a poca profundidad, ralen-
tizaron la construccion, que no culminé
hasta 1907.

Neoclasicismo sobrio

En este caso, la estacion de San Bernardo es de paso. Su estructura es rectangular, de 100 metros
de largo, con el centro mas ancho que los laterales y con doble planta. Los cuerpos de unién son de
una sola planta con una cubierta horizontal, mientras que los pabellones altos tienen tejados a cua-
tro aguas.

Frente al regionalismo apabullante de la estacién de Plaza de Armas, ésta de San Bernardo es
de un neoclasico escueto y casi sobrio, con materiales constructivos como la piedra caliza blanca
en los zdcalos, esquineras, cornisas y ventanas, combinada con el uso de ladrillo rojo.

El desarrollo de 1la marquesina metdlica, de 100 metros de altura y 25 de luz, se basa en los por-
ticos doblemente articulados y en una cubierta a dos aguas con lucernario.

Esta simplicidad queda patente en la memoria del proyecto en la que se especifica que, en lo
relativo a la ornamentacion, “se ha procurado que, sin ser mezquina, se aleje de toda pretension;
que en este caso mas que en cualquier otro, pugnaria con los preceptos del buen gusto, en atencion
al cual se le ha hecho consistir en la armonia y buena combinacién de los materiales, desechando

[ La estacion
de Santa Jus-
ta fue una de
las infraes-
tructuras sur-
gidas al calor
de la Expo de
Sevilla.
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ingenieria y
arquitectura.
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toda complicacion de adornos que sélo (...) hacen mas dificil y costosa la conservacion del edifi-
cio, sin obtener por ello belleza, solidez, ni ventaja alguna para el ptiblico”.

Es como si la estacién de San Bernardo se quisiera distanciar de la de Plaza de Armas elimi-
nando todo lo superfluo, lo que no tenga utilidad ni funcionalidad. Asf la estacion es ecléctica, se-
vera, con motivos renacentistas sobria en su ornamentacion y elegante en su composicion.

Almerta: la Dlfima parada

El dltimo ejemplo de eclecticismo en las estaciones andaluzas lo representa Almeria, la dltima
capital en vivir la llegada del ferrocarril en 1893 de la mano de la Compaiifa de los Caminos de
Hierro y con la misma idea que habia llenado toda Andalucia de vias férreas, el acceso al mar, en
este caso de los minerales extraidos en Sierra Morena.

Afios de solicitudes y de intentos habian quedado atrés, desde que el francés Gaibrun solicitara
en la primera mitad del XIX Ila concesion de un ferrocarril a Cadiz con derivacion a Almeria des-
de Granada, hasta las recomendaciones de José Echegaray, Premio Nobel de Literatura e ingenie-
ro de Caminos en la demarcacion de Almeria, de donde fue delegado del Ministerio de Fomento.
Fue él quien defendi6 la ley de 1870 que daba luz verde a la necesidad de dotar de ferrocarril a la
zona, que hasta entonces habia quedado fuera de todos los planes de desarrollo ferroviario.

Si en la muchas de las estaciones andaluzas vemos la influencia inglesa, en Almeria se aprecia

Vivir alrededor de la estacion

L llegada del ferrocarril y sus estaciones, que
jalonaban la geografia andaluza, fuvo un inmediato
efecfo de concentracion de poblacion, creando nuevos
niicleos urbanos surgidos gracias a las oporfunidades
de mejora de vida, comercio e industrias que nacian
parejas a las vias.

fist, @ nivel regional se crearon nuevos niicleos de
poblacion en forno a las estaciones de Bobadilla,
Espeluy, Moreda, Rosales en Tocina..., fodas ellas punfos
de cruces de lineas; nudos ferroviarios importantes en el
frasiego de mercancias y bienes en los afos del
desarrollo del ferrocarril.

lgualmente alrededor de aquellas estaciones que se
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construyeron alejadas de las ciudades surgen nuevos
asentamientos, que acabaran marcando la expansion
urbantstica de las mismas, como es el caso de las
estaciones de Linares-Baeza, Guadix, Huéneja, Fernan
Ndfiez, Montoro, Huelma, Benaojan, Alora, Cartama, Fifiana
| Gergal.

En Andalucta las qrandes empresas ferroviarias, que
pugnaron desde un principio por la explotacion de las
vias férreas, crearon las primeras estaciones no solo en
las orandes capitales, sino en lugares hasta enfonces no
habirados.

Poblados, aldeas o barrios ferroviarios constituyen un
fenomeno de oran implantacian conforme el ferrocarril

Museo del Ferrocarril-FFE



cierto afrancesamiento combinado con sus
ceramicas de vivos colores, azules, rojos
y verdes, y los ocres pintados en sus pa-
redes rebordeadas por la estructura me-
talica con tonos grisaceos y verdosos. To-
do ello, y como es habitual en la creacion
de las estaciones en Andalucia, con la in-
corporacién de una estructura metélica en
su fachada que integra los demads elemen-
tos del edificio.

Para Inmaculada Aguilar, la estacién de
Almeria es un bello ejemplo de eclecti-
cismo bien compuesto, con una composi-
cién que sigue una larga tradicién de la ar-
quitectura de las estaciones en Europa. El
origen de esta tradicion se encuentra en la
antigua Gare de 1’Est de Parfs, obra de Du-
quesney (1847-1852), que se considera
una obra modélica por la organizacién de
su fachada y distribucién general.

Obra de encargo

De hecho, y aunque existe un cierto de-
bate sobre su autoria, parece que la Com-
paiifa de Hierro del Sur de Espafia encar-
g6 la obra al arquitecto francés L. Fargue,
que combind perfectamente el hierro de la
gran marquesina y de las grandes pilastras
que la flanquean, con el ladrillo de los pa-
ramentos de los muros y con la silleria de
z6calos, impostas, claves de los arcos, mén-
sulas, frisos, entablamento y cornisas.

Es en Almeria donde, ademas, se ve claramente otro de los rasgos caracteristicos de las estacio-
nes de ferrocarril: la incorporacién de los ingenieros al proceso constructivo de los edificios e in-
fraestructuras. Ingenieria y arquitectura se combinan en este caso dando como resultado una ima-
gen tipica y coherente, la mas definitoria de las estaciones de ferrocarril.

extiende y consolida su acfividad, en los que la
estacion es su estandarte mas emblematico.

Estos edificios, acicalados con defalles y simbolos de
las compaiias propietarias del ferrocarril, soltan
tener en su planta superior o en las anexas algunas
viviendas para los agentes directamente implicados
en los servicios de circulacion. Junto a ellos se
levantaron edificios de oficinas, mantenimiento,
dlmacenes, hangares.... Vadollano, Bobadilla, Guadix o
Moreda confaron con edificios de grandes
proporciones hoy complefamente arruinados.

Junto @ esfas estaciones estaria el resto de los
edificios que componian el uso comiin de los

poblados ferroviarios: escuelas, como la de
Villanueva del Rio y Minas construida por MZA en
1924, o0 las de Espeluy y Linares-Baeza. Economatos
e incluso teatros para la diversion de los trabajadores
de las empresas ferroviarias ( sus familias se
mezclaron con las viviendas que fueron surgiendo
hasta crear nuevas localidades.

Como describe Domingo Cuéllar, de la Fundacion de
los Ferrocarriles Espaiioles, "estos niicleos se
consfituyeron en referenfes de modernidad para las
poblaciones ya consolidadas del enforno™ debido al
constante frasiego de las mercancias y a la infensa
vida social de las estaciones.

ferroviarios
frente a la
estacion.
Debajo,
azulejos con
la “A” de
Almeria
entre las
ventanas de
la fachada
principal.
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telon de
fondo.

El objetivo de fomento minero y econdmico para el que se realizo la obra cred una estaciéon a mo-
do de instalacién portuaria. De hecho, en los primeros afios de su existencia se hablaba de “Al-
meria-Puerto”, en la que el cargadero de mineral no desmerece al edificio de viajeros.

Con su fachada, de 54 metros, el cuerpo central estd rematado por la marquesina metalica de for-
ma piramidal y revestida de cristal sobre bastidores en los testeros de ambos extremos, de los an-
denes y del acceso desde la calle, cuyas tres puertas en arco de medio punto se cobijan con vola-
dizo también acristalado. Encima, el reloj enmarcado en hierro trabajado.

Un buen ejemplo de los artesanos que colaboraron en la construccion de la estacion almeriense
se puede ver en los azulejos con la “A” (de Almeria) escritos con el grafismo vasco en txapela que
se repiten en la fachada principal, entre las ventanas de la segunda planta.

Granada y Jaen: el triunfo de la funcionalidad

Pero no todas las estaciones capitalinas de Andalucia tienen un pasado histdrico y artistico tan
rico como las de Sevilla, Jerez de la Frontera, Cadiz, Malaga, Cérdoba, Huelva o Almeria. Hay dos
estaciones, la de Jaén y la de Granada, que parecen sacrificar sus infulas artisticas en beneficio de

Linares y sus esfaciones

Linares, la que fuera durante muchos afos la puerta por
ferrocarril a Andalucta desde la Mesela, llegd a tener
hasta siete estaciones de tren. Junto a su condicion de
lugar de paso, la modernizacion y explotacian intensiva
de Ia mineria del plomo a mediados del siglo XIX, bajo el
protectorado de |a Hacienda piblica, supusieron para la
civdad el ciclo expansivo mas destacado de foda su
hisforia moderna.

Con la explofacion minera, animada por las nuevas
facilidades de transporte de mercancias que supona el
fren, Linares se fransforma. La que desde el siglo XVI
habia mantenido I estructura y funcionamiento social de
una villa rural sufre un profundo cambio que afecta a la
demografia, |a cultura, el urbanismo... En los quince afos
comprendidos entre 1860 1875, cuando Alfonso XIl le
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concede el fitulo de Civdad, la poblacion pasa de 12.342 a
36.630 habirantes.

Lia primera estacion surge en Linares de la mano de la
compaiiia Madrid-Zaragoza-Alicante [MZA], que proyectd
Unir la ciudad con la capital en 1874. Se crea Ia primera
gran estacion de |a zona, Linares- Baeza, dnica en
servicio hoy, 4 que fue conocida como estacion de Baeza.
Poco tiempo despu@s, en 1879, y proyectada por los
herederos del marqués de Salamanca, Linares asiste
nacimiento de ofra estacion, en los arrahales de la civdad
para el ramal que llegaba desde Vadollano, a menos de 10
kilometros, y que se conocid como estacian del Mediodia.
Envuelta en aires de proareso | modernistas, la estacion
del Mediodia se verd remodelada y sustituida en 1928 por
una nueva 4 flamante estacion para la linea Madrid-



la funcionalidad.

“El viajero que llega a Granada y lo pri-
mero que descubre es una estacion, como
otras muchas que ha visto, sin la menor
huella de nuestro caricter o de lo que €l
figura que debe ser nuestro caracter, pien-
sa en el acto que estd en un pueblo don-
de por casualidad se encuentra la Al-
hambra”, escribia en 1913 Angel Gani-
vet en su seleccion de articulos Granada
la bella.

La falta de “personalidad” de la estacion
de Granada llama atin mds la atencién por
la proximidad a la Alhambra, y sobre to-
do si pensamos cémo ésta influyo arqui-
tectonicamente en las estaciones neomu-
déjares fuera de territorio granadino.

Al igual que en la granadina, en la es-
tacion de Jaén prima lo funcional sobre
lo ornamental, y es la severidad de for-
mas, la correcta distribucién y la econo-
mia de imdgenes lo que la hace caracte-
ristica frente a la algarabia de colores y
los derroches de modernidad constructi-
va de sus vecinas.

Jaén y Granada no son, sin embargo,
excepciones, ya que este tipo de estacio-
nes de ferrocarril basicamente funciona-
les son comunes a lo largo del trazado via-
rio espaifiol, en los que el disefio se reali-
zaba en despachos de ingenieros que
ejecutaban proyectos segtin categorias y
necesidades sin una sola licencia a la cre-
acion gratuita. W

Zaragoza-fAlmeria, que es conocida cominmente
como estacion de Madrid.

L nueva estacion de Madrid se dejo llevar por las
corrientes arquitectdnicas mas vanguardistas en

dquel momento en Andalucia. De frazado rectangular,

representa un vagon de ferrocarril invertido. Con
fachada de piedra y ladrillo rojo de estilo ecléctico,
pueden apreciarse, sin embargo, reminiscencias neo-
mudgjares e innovaciones modernistas. La simbologia
de esla estacion debemos enmarcarla dentro del
historicismo local como maxima representante del
dinamismo que alcanzd, desde entonces, el ferrocarril
en Linares.

Pero unos aios antes, en 1893, ofra compaia
ferroviaria, la de Andaluces, escoge también a Linares

como final de la linea que nacia en los caminos de
Camporreal. Era |a linea del Aceite que atravesaba
Jaen, pasando por Espeluy. Para ella se levantd la
estacion de Linares-Zarzuela.

Pero el infer@s por la ciudad no habia acabado alli.
En 1899, la Compaiiia de los Ferrocarriles del Sur de
Espaiia escoge a Linares como punto de arranque de
un ferrocarril de viajeros hacia Almerta y Granada.
fist. la estacion de Linares-Baeza paso a llamarse

Baeza-Empalime. Pero los constructores, no contentos
con este empalme y viendo que las demas empresas

habitan situado sus edificios en la misma civdad,
decidieron hacer lo mismo | en 1904 se inaugura el
ramal a la esfacion de Linares-San José [mas
conocida como la estacion de Almeria).

[ Andén de
la estacion de
Jaén.
Debajo,
fachada
historicista
del edificio
de viajeros de
Linares-
Linarejos.
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(el T

pasado | del fufure

[RaoueL Santos] [Foros: JosE CaBALLERD)

Lo monumental y lo vanguardista. El esplendor del ayer y el reflejo del progreso del
manana. La historia de una obra majestuosa inaugurada a comienzos del siglo XIX y el
porvenir de ofra puntera puesta en servicio casi cien afos despues. 5on las senas de
identidad de las estaciones mas emblematicas de Aragdn: la estacion internacional de
Canfranc [Huesca) y la estacion de alta velocidad Zaragoza-Delicias, dos paradas de
caminos ferroviarios con un devenir dispar pero un reflejo comiin, el esfuerzo por abrir

nuevas comunicaciones para mejorar la calidad de vida de los civdadanos.
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[ Pdgina
opuesta, la
larquisima
fachada de la
estacion
internacional
de Canfranc.
Izquierda,
andenes de
Zaragoza-
Delicias.
Abajo,
estacion de
Ojos Negros
(Teruel).

onstancia y tesén. Son las dos cualidades bésicas que demostraron los aragoneses desde me-

diados del siglo XIX para conseguir que un ferrocarril transpirenaico uniera Espafia con

Francia y les permitiera dar salida a su produccién agraria. La reivindicacién salto a los ti-

tulares en 1853. A finales de ese afio, diversos colectivos aragoneses dirigieron al Gobier-

no la primera peticion de la linea. Fue a través del manifiesto Los aragoneses a la nacion

espariola, un texto en el que, ademads de explicar las razones de su aspiracion, se reflejaba
la conciencia histérica aragoneses sobre la necesidad de hallar salidas a Europa.

Pero la lucha no fue sencilla. Las reticencias de Francia para abrir una linea ferroviaria por el pa-
so de Canfranc dados sus intereses por las alternativas transpirenaicas catalanas demoraron el pro-
yecto durante décadas. En 1885, sin embargo, ambas naciones pactaron la construccién de la linea
y de la estacion internacional de ferrocarril, decision refrendada por el Tratado Internacional de 1904.

Pero incluso firmada esa declaracion de intenciones, las discrepancias no cesan. En 1890, el in-
geniero J. Bellido propone como emplazamiento para la estacion internacional el valle de Arafio-
nes. Los franceses, sin embargo,
preferian ubicarla en su terreno, en
Forges d’ Abel, lo que quedé des-
cartado por las protestas de arago-
nesas.

En 1907 se toma la decision de-
finitiva. El emplazamiento seria
Arafiones y el proyecto estarfa com-
puesto por cuatro actuaciones: el td-
nel de Somport (de 7.875 metros),
la explanada, el nuevo poblado de
Los Arafiones y el edificio de la es-
tacion.

Los trabajos de la explanada co-
menzaron en 1915, el mismo afio
en el que se finaliz6 el tinel de
Somport. Hubo que desviar y en-
cauzar el rio Aragén, mover tone-
ladas de tierras, abrir alcantarilla-

Museo del Ferrocarril-FFE
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[ La

estacion de
Canfranc,
entre alturas
pirenaicas de
3.000 metros,
ha estado
siempre
condicionada
por la dura
climatologia
local. Abajo,
foto historica
de la estacion
de Jaca.

dos para el desagiie de varios torrentes, acometer de- Lﬂ Esl-ﬂ[:"j" ml-EI-"ﬂEm"ﬂI

fensas contra aludes, plantar drboles y crear una red

de caminos para los servicios forestales. [IE Eﬂ"fm"c |"|[:|f]

La tarea fue ardua pero, finalmente, se consigui6

despejar una superficie de 1.200 metros de largo por sl ﬂesrﬂﬁmn en ]BBE
170 metros de ancho, lo suficiente para el edificio i n
de viajeros y servicios, el muelle de trasbordo, las co- I]E“] no 56 Iﬂﬂllﬂl.lfl]
cheras, los talleres, la rotonda para las maquinas, los nﬂﬁl’ﬂ ]BEB

dormitorios para los agentes de traccidn, las playas de

las vias y las instalaciones complementarias. Y en el centro de ese solar naci6 el edificio de la es-
tacion, una estacién que los espaiioles quisieron que fuera monumental para ensefiar al mundo el
espiritu de modernidad de nuestro pais.

Lo consiguieron. En 1909 el ingeniero francés Lax presentd un proyecto del edificio pero las com-
paififas ferroviarias Midi Francés y Norte de Espafia lo dejaron en el tintero hasta 1918, cuando opta-
ron por la solucién del espafiol Guillermo Brockmann y el francés Le Cornec. El arquitecto espaiiol
Ramirez de Dampierre realizé los planos del edificio para los viajeros y las obras comenzaron en 1921.

Escenario majestuoso

El planteamiento, en medio de montafias de mds de 3.000 metros de altura, era majestuoso. La
estacion heredd los principios constructivos aparecidos tras la Primera Guerra Mundial, usando el
hormigén armado para su estructura (la cimentacién habia comenzado en 1910) y la fusién del cris-
tal, el acero y el hierro, tipicos de la arqui-

T

tectura de finales del siglo XIX.

El edificio se levantd, paralelamente a las
vias, con dos caras: el lado francés y el lado
espafol, rigurosamente idénticos. Consta de
tres pisos, el dltimo abuhardillado, y tejado
de pizarra. Pero esta descripcidn se queda cor-
ta teniendo en cuenta que precisamente lo con-
trario, es decir, la longitud del edificio es lo
que mas destaca de este espacio ferroviario.

Calificado por muchos como un gran trans-
atlantico, su eslora de 241 metros de longi-
tud (y s6lo 12,5 metros de anchura) a lo lar-
go de los cuales se abren 75 puertas, abajo,
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75 ventanas, en el primer piso, y 75 buhardi-
llas, en el piso superior, dan una sensacion de
inmensidad sin parangon.

El pabellén principal en el que se ubicé el il i
hall destaca sobre el resto del edificio por su mEp@mE-—- -
cuipula de pizarra. Este cuerpo central, don-
de se encontraban las taquillas y donde resal-
ta su gran puerta con esquinas redondeadas,
combinaba grandes ventanales, pilastras de ) ==
estilo clasicista y un trabajo en madera de gus- Bt ) 3 ' : g 2
to déco que creaban un espacio suntuoso. ' Vil '

Y es que el vestibulo fue una hermosa obra
de arquitectura. Ocupd un gran espacio de una
altura equivalente a tres pisos del edificio. En
el centro, una escalera con balaustradas de
marmol llevaba al acceso subterraneo hacia
los andenes. Unas ventanillas de madera ocu-
paban los espacios libres entre las dos gran-
des puertas de entrada y de acceso a los ser-
vicios de la estacion, una preciosa carpinteria
que contrastaba con la decoracién estucada

||1 TTEmn
1 -
t,l*..,t TmEmun
|"'1l1l' TEEA
i L

[ Fachada
del lado vias
y vestibulo de

blanca de las paredes. La luz se propagaba ar- la estacion
moniosamente distribuida a través de las dos intermodal
o de Huesca.
vidrieras de la fachada. ;
g s . Abajo,

En los extremos del edificio se ubicaron dos barracones
pabellones con ciipulas de pizarra y una mar- en Canfranc
quesina con pilares de hierro colado revistio durante la )
t la lonei la fachada. construccion

oda la longitud de la fachada Gol tiino] do
Somport.

Ciudad fronteriza

Pero, a pesar de su belleza arquitectdnica, Canfranc no olvid6 nunca su condicién de estacion fron-
teriza. Disponia de servicios aduaneros, de una enorme sala destinada a los equipajes y de una enfer-
meria para los controles sanitarios. Dado que la espera de los viajeros podia ser larga, se pens6 para
ellos todo tipo de servicios: zonas de restauracion, entretenimiento y descanso. Habia buffet, salas de
espera, una taquilla para cambios de divisas, Correos para Espafia y La Poste para Francia, asi como
un lujoso hotel.

Las obras finalizaron en 1925 pero el suefio de los aragoneses culminé el 18 de julio de 1928.
Fue el dia de la inauguracién de la estacion, la puesta de largo de una emblematica obra a la que
acudié el presidente francés, Gaston Doumergue, y el rey de Espaifia, Alfonso XIII.

El devenir de la estacidn, sin embargo, no fue sencillo. A los pocos meses de su inauguracién
se desatd la Gran Depresion mun-
dial, disminuyendo los traficos
en toda Europa. En 1931, un gra-
ve incendio en el Hotel Interna-
cional caus6 dafios muy impor-
tantes. En 1936 se cerr6 a causa
de la Guerra Civil, tapiando los
militares el tinel de Somport.

A pesar de ello, los treinta afios
siguientes al fin de la contienda
espaiiola dan cierto esplendor a
Canfranc, que se nutre de las pe-
regrinaciones a Lourdes, de los
tréficos de mercancias y de la vi-
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[ Fachada
del lado
ciudad del
edificio de
viajeros de la
estacion de
Teruel.
Abajo, andén
cubierto de la
estacion de
Huesca.

sita de los deportistas de
invierno que acuden a
Jaca y Candanchd.
Pero pasadas esas tres
décadas, un accidente
frend en seco la vida de
la estacién. El 27 de
marzo de 1970, un mer-

cancias francés desca-
rrilé en el puente de

L’Estanguet, a cinco ki-
I6metros de Bedous. El
puente quedo destroza-
do y desde entonces se
interrumpieron las co-
municaciones interna-
cionales. Fue la puntilla
para una estacién que, tras el cierre, sélo tuvo los ingresos que generaba la hidroeléctrica que, en sus
origenes, abasteci6 al poblado de Arafiones.

En todo caso, el abandono se ceb6 con la estacion. Las humedades, el vandalismo, las goteras y
la naturaleza (en 1971 la estacién qued6 sepultada por un manto de nieve de 11 metros) fueron de-
teriorando con los afios esta imponente parada ferroviaria de estilo modernista que algunos aseme-
jan a los palacios franceses del siglo XIX.

Pero dicen que la esperanza es lo dltimo que se pierde y la estacién internacional de Canfranc,
como el ave fénix, esta llamada a resurgir de sus cenizas. Serd gracias a un convenio firmado en
2005 entre el Ministerio de Fomento, ADIF y diversas instituciones aragonesas por el cual se ase-
gura su rehabilitacion. La estacién acogera un establecimiento hotelero de lujo, el lujo que devol-
verd el esplendor que siempre se merecio.

Itinerario perfecto

Enlazando con la linea de Canfranc y como parte del trayecto entre Teruel y Zaragoza, en 1933
se inauguro un tramo singular entre Caminreal y Zaragoza, el denominado “El Caminreal”, que por
su bello conjunto de estaciones, la comodidad que

ofrecian sus coches y la carencia de pasos a nivel fue
considerado en esa época como el mas perfecto de
Espaifia, por lo que se merece un sitio en la histo-
ria. Este tramo del Ferrocarril Central de Aragén,
clausurado en 1985, tiene la singularidad de que sus
estaciones llevan la firma de dos arquitectos de ta-
1la: Secundino de Zuazo proyecté la mayoria, cada
una de diferente forma y tamaifio aunque todas de
marcada horizontalidad y del estilo vernaculo ara-
gonés; Luis Guti€rrez Soto firmo las estaciones de
cabecera, Caminreal y Delicias, ambas de factura
cercana al racionalismo y atn en pie. La de Camin-
real (Teruel), cercana a otra estacion de principios
del siglo XX, es un conjunto de encantadoras for-
mas integrado por un edificio de dos plantas con soportales de arcos encalados y franjas de muro
blanco y ladrillo rojizo, que destaca por su bello campanario de planta cuadrada y tres alturas. Su
declaracion como Bien de Interés Cultural esta en estudio.

A esta estacion llego el tren casi tres décadas después de que lo hiciera a la capital provincial, cu-
ya primera estacion data de 1901 como parte de la linea del Ferrocarril Central de Aragén entre Sa-
gunto y Calatayud. La actual estacion de Teruel es un caserén de dos alturas de piedra rosdcea muy
austeramente labrada que apenas destaca por un reloj en el frontén central de la fachada, asi co-
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mo una marquesina sin pretensiones y un viejo reloj bifronte en el lado de las vias. La estacién, con
escaso trafico, fue remodelada a principios de los afios 90.

Otra estacion provincial, la de Huesca, encarna una mayor modernidad que la anterior dado que
la alta velocidad llegé hasta aqui a finales de 2003, con la conexidn directa a Zaragoza. Para ha-
cer frente a este reto, la antigua estacion fue remodelada, integrando en la misma la de ferrocarril
y autobuses, para convertirse en una estacién intermodal. También se modificé su playa de vias pa-
ra acoger dos vias de ancho internacional. El pequefio edificio de viajeros, funcional y austero,
alberga en su parte superior un aparthotel con 54 habitaciones.

Estacion del AVE de Zaragoza-Delicias

Pero si la Comunidad de Aragdén presume ahora de algo es de la nueva estacion de alta veloci-
dad de la capital autonémica, una de las punteras de nuestro pais, reflejo, como la de Canfranc en
aquel momento, de la modernidad y el progreso, en este caso, del siglo XXI.

Es la estacion del AVE Zaragoza-Delicias, una parada concebida como un ingente espacio lu-
minoso, ctibico y con un singular efecto de tridimensionalidad proyectada por los arquitectos Jo-
sé Maria Valero, Carlos Ferrater (Premio Nacional de

Arquitectura) y Félix Arranz.

La juventud de esta estacion, inaugurada el 11 de
octubre de 2003, tiene su explicacion. La determi-
nacién del Gobierno de crear la linea de alta veloci-
dad Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa
impuso la construccién de una nueva estacion para la
capital aragonesa que compatibilizara el trafico fe-
rroviario de ancho nacional con el de ancho interna-
cional de la linea del AVE.

Se decidid, entonces, situarla en los terrenos de la
antigua estacion de Las Delicias, abandonando El Por-
tillo, uno de los emplazamientos donde se ubicaban las
hasta cinco estaciones que ha llegado a tener Zarago-
za. Y éstas, aunque breve, merecen un recuerdo.

La de Zaragoza-Arrabal se inaugur6 el 16 de septiembre de 1861, dia en el que Zaragoza quedé
unida por ferrocarril con Barcelona, via Lérida y al mismo tiempo que se terminaban las obras de
la linea Zaragoza-Pamplona. Cerr6 su servicio de viajeros en 1972 y tras perder su histérica mar-
quesina la dedicaron a facturacién de mercancias en vagén completo.

Ala calle de Miguel Servet, por su parte, llegaba la linea del Bajo Aragén, concedida a Le6n Cap-
pa en 1859. Esta estacion fue una de las primeras que se construy6 en nuestro pais y por ella dis-
currieron los primeros trenes directos de Zaragoza a Barcelona, hasta que se construy6 el empal-

RN
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inmensa mole
de Zaragoza-
Delicias
contrasta con
la esbelta
fachada de la
estacion
proyectada
por Gutiérrez
Soto en 1933.
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me con la estacién de MZA. Cerré en 1961.

Junto a las anteriores, Gonzalo Garcival en su libro
Estaciones de ferrocarril recuerda la de Carifiena (1885-
1940), situada frente a Campo Sepulcro y que tuvo un
enlace con la red de tranvias urbanos para el transpor-
te de mercancias.

La de Zaragoza-El Portillo, de 1971, se construyé so-
bre la que fue la estacién de MZA o de Campo Sepul-
cro desde 1895. Premio Nacional de Arquitectura en su
momento, como curiosidad, se recuerda que esta para-
da tuvo las primeras escaleras mecdnicas instaladas en
una estacion de ferrocarril. Con esas escaleras se salva-
ba la altura del vestibulo general respecto a los andenes,
algo con lo que se evitaba el efecto barrera de las vias
sobre la trama urbana. Gonzalo Garcival lo explica asi:

“Esta disposicion fue factible gracias al trazado en zan-
ja que adoptaron los enlaces ferroviarios en la Zarago-
za de finales del siglo XIX, por sobrenombre la caja del
tren, soterrada en sucesivas fases durante el decenio
de 1960 para tender una ronda urbana de circulacién ra-
pida”.

La estacion de Delicias fue construida en los afios
treinta por la Compafiia del Ferrocarril Central de Ara-
g6n. Se ubico lejos del centro de la ciudad, en un me-
andro del Ebro, un emplazamiento que posibilitaba la
conexion con las demas lineas de largo recorrido y po-
sibles ampliaciones futuras. Su autor, Luis Gutiérrez So-
to, proyectd aqui una réplica a mayor escala que la de

Museo del Ferrocarril-FFE

[Arriba, el

Caminreal, en el mismo estilo racionalista inspirado
en la arquitectura tradicional aragonesa.
Y en este tltimo emplazamiento es, precisamente, donde se levanta ahora la estacién del AVE de

hormigon .. . . . .
blanco es el Zaragoza-Delicias, una estacion intermodal en la que se integran tanto servicios de largo recorrido
protagonista  (AVE 'y ancho ibérico) como de Cercanias y Regionales y que estd proyectada para absorber a cua-

de la estacion
de Zaragoza-

tro millones de viajeros al afio.
El edificio, en si, es un gran complejo de cerca de 188.000 m? articulado por diferentes sectores

D;i’;;;;' que, con funciones diferentes, conforman un espacio principal en torno al conjunto de andenes. Es-

antigu o e gran espacio interior estd cubierto con una imponente estructura metalica formada por nueve ar-
estacién de  COS que sustentan una gran superficie plegada en formas triangulares, generadoras de unos lucerna-

MZA en rios que permiten la entrada de luz natural al interior del gran espacio didfano de la estacion.
Zaragoza. En planta, la estacion tiene forma de paralelogramo, con un lado mayor de cerca de 500 metros

y otro menor de 110. Con esta disposicion, los andenes se encuentran situados paralelamente al la-
do mayor y en los extremos se hallan los vestibulos de llegadas y salidas.

Salidas y Llegadas independientes

Y es que su configuracion sigue las pautas de los esquemas aeroportuarios, con vestibulo de sa-
lidas y llegadas diferentes, algo que permite un flujo mas rapido
y cémodo para los viajeros y que aumenta la capacidad de la es-
tacion.

El vestibulo de Salidas se beneficia del efecto volumétrico de la
fachada Este, un efecto conseguido por cinco elementos a modo de

Delicias ha sido

La estacion de Zaragoza-

proyectada para
absorber 4 millones
de viajeros al ano

grandes cubos de hormigdn blanco que avanzan sobre el volumen
conjunto de la estacion. El desplazamiento consecutivo de esos ele-
mentos se realiza sobre una estructura liviana compuesta por muros
de hormigén blanco situados en sentido transversal a la fachada. Jun-
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to a cada uno de los cinco volimenes que componen esta fachada se han dispuesto unos grandes
voladizos que a modo de marquesinas protegen de las inclemencias del tiempo la subida y bajada
de pasajeros y equipajes.

Ademas, el acristalamiento del perimetro de los locales comerciales de la estacion y la situacion
de las pantallas estructurales perpendiculares a la fachada permiten visualizar el volumen de hormi-
g6n blanco apoyado sobre el cristal, dando sensacion de ligereza.

La zona destinada a espera de viajeros en este vestibulo estd junto a la zona comercial. En ella, hay
doble filas de asientos y se han colocado las maquinas expendedoras de billetes. La zona central, por
su parte, se dispone en paralelo a la fachada y en ella resaltan cinco médulos que a modo de cajas
de dos plantas estan unidas entre si por pasarelas acristaladas en el ambito de la planta primera. En
ellas estdn los paneles informativos orientados hacia las entradas del vestibulo de Salidas.

El de Llegadas, por su parte, repite la disposicién dentada de la fachada y las rampas mecénicas
que acceden desde las vias y escaleras desembarcan junto a zonas de espera. Delimitando este ves-
tibulo con la fachada Oeste, se sittia ademds un bloque de oficinas que se desarrolla en cuatro plan-
tas de altura sobre el nivel del vestibulo.

En cuanto a los materiales, el uso del hormigén blanco, calificado por algunos arquitectos co-
mo el marmol del siglo XXI, dispensa a todo el edificio una sensacién monumental, de espacio lim-
pio y luminoso. Junto a €, se ha empleado en todas las fachadas el acero para la cubierta y los ar-

[ Fachada
de Zaragoza-
El Portillo.
Fue la
primera
estacion
espariiola en
contar con
escaleras
mecdnicas.

cos que la sustentan y los vestibulos se acabaron con alabastro.

Si hay algo que no puede rebalirse a la estacion de
Zaragoza-Delicias es que impresiona. Y no sdlo por sus
dimensiones interiores [desde el suelo a al techo hay 30
metros de altura) sino fambién por la sensacion de
inmensidad que fransmite. La ausencia de pilares que
sujeten la cubierfa y sus 40.000 m? de techo formado por
una malla triangular que, a modo de ajedrez, va alternando
Ia luz y Ia sombra hace senfir a los viajeros una amplitud g
una luminosidad que les deja manejarse a sus anchas en la
ferminal.

¥ todo ello no solo ha obfenido el reconocimiento merecido
dentro de nuestras fronteras. £l 14 de septiembre de 2005,
Federico de Dinamarca entregd en |a Real Academia de
Arquitectura y las Artes de Copenhague los premios Brunel-

Una estacion galardonada

2005 de arquitectura y disefio ferroviario a nueve
proyectos, entre los que se encontraba la estacion
dragonesa.

El jurado oforgd este galardon a Zaragoza-Delicias en
reconocimiento a un proyecto que combina su gran
famaiio con la infegracion funcional, destacando que “las
composiciones arquitectdnicas han sido agrupadas de
una manera muy convincente, produciendo una unidad
entre Ia forma y las funciones de la construccion”.
"L.a eskacion de Zaragoza da una sensacian de
modernidad fantastica e inspiradora. 5e nofa la
influencia de la luz ndrdica combinada con la sencillez
espafiola”, asequrd en su momento el arguitecto y
catedratico dangs Peder Duelund Mortensen.
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Pero no todo son vestibulos. La estacion de Zaragoza-Delicias cuenta con diez vias, de las cua-
les cinco son de ancho internacional y cinco de ancho ibérico. Los andenes, de 400 metros de
longitud, comienzan desde la via O en direccion sur-norte y estdn nominados en orden alfabético.

La espina dorsal de la estacion la constituye, sin embargo, el fransfer, un paso transversal, nexo de
unién de los diferentes andenes, que permite distribuir los flujos de viajeros desde el aparcamiento
sur, bajo los andenes, al aparcamiento norte y a las ddrsenas de los autobuses. Se trata de un espa-
cio amplio y luminoso convertido en un foco de atraccién para el publico que llega en automévil.

Los aparcamientos sur y norte ocupan también un espacio importante. El Sur, con 1.449 plazas, se
configura en dos zo-
nas, una primera mas
pequeiia junto a la es-
tacion de Gutiérrez So-
to que se puede aislar
del resto y que estd
destinado a vehiculo
de servicio de la esta-
cién; y otra que se ar-
ticula en cuatro filas
dobles de estaciona-
miento en bateria y
una sencilla. El apar-
camiento Norte, con
351 plazas, de forma
rectangular, se ubica
bajo el cuerpo de edi-
ficacién norte que al-
berga los hoteles.

Y es que el comple-
jo de la estacién inter-

[Acceso ala
estacion de
Calatayud,

cubierto por
una amplia
marquesina.

modal de Zaragoza-
Delicias incluye también espacios hoteleros, de ocio y culturales y de negocios. En concreto,
puede tener cabida en €l un hotel de tres estrellas (con hasta 163 habitaciones) y otro de cuatro
estrellas (de hasta 118 habitaciones). No s6lo eso. La estacion también estd preparada para acoger
un centro de negocios y un gimnasio.

Por su parte, el Museo del Ferrocarril quedara alojado en el edificio de la antigua estacién de De-
licias de Gutiérrez Soto, que constituye la cubierta del aparcamiento piblico de coches. Este es-
pacio cultural pretende ser el punto de encuentro al que puedan acudir viajeros o curiosos para re-
cordar la historia del tren en nuestro pais. La idea es que en €l se expongan maquinas y vagones de
diferentes épocas que sirvan para dar testimonio de algunos de los vehiculos que han recorrido

La rehabilitacion de Canfranc

L recuperacion de |a estacion infernacional de Canfranc
ya fiene billefe de salida. En octubre de 2005 el
Ministerio de Fomento, ADIF, Ia Diputacion General de
firagdn, el Ayuntamiento, el consorcio urbanistico
Canfranc 2000 y la empresa piblica Suelo y Vivienda de
firagdn firmaron un convenio que permifird la
rehabilitacian, la gestion infegral y el desarrollo
urbantstico de los ferrenos, edificios e insfalaciones de
este complejo ferroviario.

La operacion establece una serie de compromisos a cada
parke. ADIF serd la encargada de delimitar los terrenos
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necesarios para garantizar el sistema ferroviario de la
zona | desafectara el resto para su rehabilifacion y
desarrollo urbanistico. Estas actuaciones supondran que
el sistema ferroviario se frasladard al paseo de los
Melanclicos, donde se construird una nueva estacion
mas pequeia que |a histdrica, la playa de vias, un
parking y servicios complementarios.

ADIF fraspasard los ferrenos que no le sean necesarios,
dl consorcio urbanistico Canfranc 2000 4 cederd
gratuitfamente la propiedad de la estacion infernacional
dl Gobierno aragongs.



los caminos de acero de Espaiia, esos cami-
nos por los que ahora vuelan algunos de los
trenes que llegan, pasan o parten de Zarago-
za-Delicias. Esta estacion es, en palabras de
uno de sus disefiadores, José Maria Valero,
“una obra ferroviaria pensada para durar, al
estilo de las grandes estaciones europeas que
tienen, muchas de ellas, mas de cien aflos”.

Estacion de Calatayud

Como parte de la linea del AVE Madrid-Za-
ragoza-Barcelona-frontera francesa, la esta-
cién de Calatayud también es de nueva plan-
ta. Para la integracion de las nuevas vias de
alta velocidad se proyect6 un edificio de es-
tacién nuevo en el lado opuesto al existente hasta entonces, un edificio que sirve a los transitos de

ambos recorridos.

Asi, la edificacion principal, que destaca sobre el resto, consiste en una cons-

[ Arriba,
nuevo andén
Cde

de los suelos.

truccién que acoge la salida de viajeros desde el paso inferior y la llegada de éstos Sf;‘ilet‘:i) u;l;r
desde la ciudad. Para ello se levantaron dos alturas: la planta baja, compuesta por ..
una amplia marquesina de acceso que da paso al vestibulo de la estacion; una sala  marquesina
de espera acristalada, aseos autolimpiables y sala de control de acceso. de hormigon.
Una escalera posibilita la subida a la primera planta que, sobre la marquesina, al-  Izquierda,
berga el puesto de control de la estacion de alta velocidad, un almacén, un distri- I; Zce: z‘;sa‘;e
buidor, aseos y el cuarto de telemando. En total, el edificio de acceso a la estacion vestibulo.
tiene una superficie de 300 metros cuadrados.
En cuanto a los andenes de espera, la estacién cuenta con tres. El denominado A
(de Renfe) no ha cambiado; el B, de 7,20 metros y una superficie de 2.534 m?; y el
nuevo anden C, de 6 metros de ancho y 2.700 metros de superficie. Una marquesi-
na cubre parte del ancho de los andenes y se sustenta gracias a dos apoyos laterales.
Este elemento se alterna con unas casetas de vidrio climatizadas, pensadas para pro-
teger a los viajeros de las inclemencias del tiempo.
Los aparcamientos, por su parte, ocupan casi 5.700 m?, de los cuales se han cons-
truido 3.792 con una capacidad de 170 plazas y el resto se ha dejado como reserva para una futu-
ra ampliacién.Y es que el corredor de alta velocidad en el que se integra esta estacion ain puede
dar mucho mas de si a medida que los ciudadanos comprueben con la experiencia las ventajas del
ferrocarril que vuela. En Aragén, los viajeros tienen un nido puntero del siglo XXI en Zaragoza-
Delicias. En Canfranc, una joya arquitecténica que levantara el vuelo. ll
L.a empresa piiblica Suelo y Vivienda de Aragdn se aoilizar los tramites de su compefencia, sobre todo
hara cargo de licifar todas las obras. Confratard la la modificacion del Plan General de Ordenacidn
ordenacion del enforno de |a estacion y redactard Urbana, 4 a ceder grafuitamente las licencias para
os instrumentos de planeamiento urbantstico; |a ejecucian de todas las obras.
promovera |a aprobacidn del Plan Parcial de la zona, €l Ministerio de Fomento ayudard a la rehabilitacion
encargara ( contrafara |a redaccion del proyecto de Ia eskacian con 1,8 millones de euros,
urbanistico de los terrenos 1y elaborara el proyecto procedentes del 17 Cultural. Serd una inyeccion
de Ia futura estacion. Esta sociedad financiard todas  econdmica para un proyecto que sacara del olvido a
las actuaciones con la recalificacion y enajenacion esfa majestuosa ferminal ferroviaria que se
convertira en un establecimiento hotelero de lujo
El Ayuntamiento de Canfranc se ha comprometido a con disefio del arquitecto Pérez Latorre.
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Asturias

0 del car

[So.eoan BiroaLo)
[Foros: José CABALLERO)

Asturias tiene una intensa y dilatada relacion
con el tren, nacida a impulsos de su
produccion minera. El carbon fue el

combustible de un desarrollo ferroviario que
ha dejado, como etapas de su historia, un rico
y variado patrimonio arquitectonico de
singulares esfaciones.
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sturias aposté temprana-

mente por el ferrocarril.

El 25 de agosto del afio

1852, la reina madre Ma-

ria Cristina de Borb6n in-

auguraba el tramo de Gi-
jon a Pinzales del Ferrocarril de
Langreo. El evento, celebrado
con la tradicional pompa que dis-
tingue las aperturas ferroviarias
de primera hora, seria inmorta-
lizado por el pintor Jenaro Pérez
de Villamil en su conocido dleo
La llegada del tren a Gijon. El
caracter pionero de esta infraes-
tructura se evidencia al tener en
cuenta que en ese afio s6lo habia
tres lineas funcionando en Espa-
fia, las de Barcelona-Matard, Ma-
drid-Aranjuez y Valencia-Grao.

El del Langreo fue, pues, el cuar-
to ferrocarril espafiol de servicio
publico.

La mineria necesitaba un me-
dio de transporte eficaz para aca-
rrear y conducir grandes volu-
menes de carbon desde las cuen-
cas mineras del interior a los
puertos del Cantabrico. Y ahi es-
taba el tren. El Langreo, que en
1856 llegaba a Sama, en la cuen-
ca hullera del Nal6n, supuso el
disparo de salida. En poco tiem-
po, los caminos de hierro atravesaron valles, cruzaron rios y horadaron montafias para dar salida
a una produccién minera en crecimiento. En 1884, tras casi dos décadas de dificultades, se com-
pletaba la linea Ledn-Gijon, que puso en comunicacion directa al Principado con la Meseta, a tra-
vés de la mitica rampa de Pajares. Y antes de acabar el siglo comenzara la fiebre de la construccién
de los ferrocarriles de via métrica, que sembrara de railes y traviesas los valles mineros, transfor-
mando la fisonomia de un paisaje predominantemente rural.

Fruto de esa relacion de Asturias con el tren es el variado conjunto de estaciones ferroviarias que
atesora la region, cuyo protagonismo a lo largo de los tdltimos 150 afios ha sido determinante en
la historia urbana de muchas de sus ciudades. Algunas, como la estacién del Norte en Oviedo, man-
tienen su esplendor. Otras, como la terminal modernista del Vasco-Asturiano en Oviedo, derriba-
da en 1989, desaparecieron. Y la del Norte de Gijon ha dado paso a un museo del ferrocarril. Un
legado que, atin careciendo de esas terminales de relumbrén que sorprenden al viajero por sus alar-
des ingenieriles o sus infulas arquitectdnicas, ofrece su potente carga historica.

Museo del Ferrocarril-FFE

Estaciones modestas, sobrias y estandarizadas

La vocacion minera de la mayoria de las lineas que conformaron en su origen la red ferroviaria as-
turiana explica en buena medida la modestia de sus edificios de viajeros, que tuvieron incluso menos
relevancia que otras instalaciones, como los muelles o los sistemas de carga y descarga de mineral
implantados en los embarcaderos. Sin olvidar que la mayoria de estos edificios fueron realizadas por
ingenieros formados en un lenguaje industrial basado en la economia de medios, que tiene en la so-
briedad decorativa, la simetria, la regularidad y la repeticiéon de modelos sus sefias de identidad.

[ Pdgina
opuesta, la
pintoresca
estacion de La
Cobertoria y
despacho de
billetes en
Posada. Junto
a estas lineas,
actual
estacion de
Gijon y el
edificio del
siglo XIX.
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Pero mads alla de consi-
deraciones estéticas, estos
enclaves ferroviarios estan
cargados de referencias
histéricas, culturales y
simbdlicas, como testigos
de esa Asturias del des-
arrollo industrial que tuvo
en el tren su gran aliado.
Un legado que destaca
también por su gran varie-
dad tipolégica, como va-
riadas fueron las compa-
fifas que lo erigieron. Ca-
be recordar que a principios
del siglo XX, cuando el
desarrollo de las lineas fé-
rreas alcanzo su apogeo,
operaban en Asturias has-
ta seis empresas: Caminos
de Hierro del Norte de Espafia, Ferrocarril de Langreo, Ferrocarril Vasco-Asturiano, Ferrocarriles
Econémicos de Asturias. Ferrocarril de Carrefio y Ferrocarril del Cantabrico.

Las estaciones de Gijon

De la mano del ferrocarril de Langreo, Gijon fue la primera poblacién asturiana en incorporar a
su paisaje la moderna silueta de una estacion, simbolo de los cambios y del progreso del siglo XIX.
Corria el afio 1852. La instalacién, una de las mas antiguas de Espaiia, se emplazé en un solar aban-
donado y semipantanoso, con buen acceso a la darsena local, conocido como el Humedal. El edi-
ficio de viajeros, una nave compuesta de semisétano y dos pisos, compartia espacio con depen-
dencias de la compafifa minera, de ahi que se le conociera como “La Gerencia”. De composicién
neoclésica, sus fachadas longitudinales, paralelas a las vias y simétricas entre si, presentaban un
portico central enmarcado entre pabellones y coronado por un frontén triangular que alojaba el
reloj. Una doble escalinata realzaba el acceso a esta parte central, formalizada con una triple ar-
cada que marcaba la entrada al vestibulo. Cuenta Mercedes Lopez (La via estrecha en Asturias)
que tenia los entrepafios revocados y pintados de color azul claro, lo que daba al edificio un aspecto
“alegre y llamativo que debia contrastar enormemente con el humo de las locomotoras y la negri-
tud del material que transportaban”.

Con el paso de los afios, el aumento del trafico de viajeros obligd a construir, antes de finalizar
el siglo, un nuevo edificio al otro lado de la via La obra, de corte clasicista, contaba con una sola
planta recorrida por una sucesion de puertas y ventanas en arquerias de medio punto, que alber-
gaba todos los servicios necesarios de

atencion al viajero. Completaba la insta-
lacién una marquesina metalica a doble
vertiente y lucernario central para evacuar
humos. Esta terminal, cuya apertura cul-
minaba “el gran pensamiento de poner los
carbones de los mejores criaderos de As-
turias a la lengua del agua”, segin La Ga-
ceta de Madrid, desapareci6 en 1963, vic-
tima de un incendio.

Dos décadas después de su estreno con
el tren, el panorama ferroviario gijonés se
anima con la incorporacién en 1884 de
una nueva terminal, la estacion del Nor-
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te, perteneciente a la linea Ledn-Gijon. La nueva obra, cuya apertura coincide con la inauguracién
del tramo Gijon-Pola de Lena, fue proyectada, como el resto de las estaciones de la linea, por
Melitén Martin, ingeniero jefe de la Compaiiia de los Ferrocarriles del Noroeste —concesionaria
entonces de la infraestructura antes de su paso definitivo a la Compaiiia de los Caminos de Hierro
del Norte, en 1885—.
El edificio de viajeros, actual sede del Museo del Ferrocarril de Asturias, es un prisma rectan-
gular paralelo a la via, de 70 metros de fachada por 10 de fondo, dotado de dos plantas. Zdcalos,
pilastras, cornisas y un animado juego de vanos con arcos de medio
punto, escarzanos y adintelados, componen la imagen de esta mues- e ~
tra de arquitectura ecléctica de influencia francesa, que exhibe un G”ﬂ", [I”E El]ﬂf[l con HES
contraste cromatico entre el ladrillo visto de los muros y la silleria ; inbi
caliza aplicada en lineas de imposta, recercados, etc. e Sta clones [I |5“ N rﬂ 5'
El historiador José Marfa Flores, especialista en el patrimonio fe- ["S[][]"E desde 1990 de
rroviario asturiano, sitia a la estacién del Norte de Gijén como un )
ejemplo temprano de un nuevo periodo constructivo en el universo I][lS fEHﬂIﬂﬂlES [IEI[EI |ﬂ[ﬂ[l
ferroviario, que progresivamente abandona la austeridad de los pri- i -
meros afios, y en el que “las consideraciones econémicas se ven so- [ECU[”[IU I'I EE[Eﬂnlﬂs

lapadas por el deseo de dotar al edificio con un caricter representa-
tivo para la propia empresa” (Asturias y el ferrocarril).

En la década de los cincuenta del siglo pasado se levantd una tercera estacion, construida por la
Compaiifa del Ferrocarril de Carrefio -de via estrecha— en terrenos adyacentes a la del Norte. El in-
mueble, de modestas proporciones, se trasladé en 1968 a los terrenos liberados por el incendio
del edificio del ferrocarril de Langreo.

Por ello no ha de extrafiar que la bisqueda de una estacién
comun que centralizase todos los servicios ferroviarios y libe-
rase la trama urbana de las servidumbres del excesivo nimero
de vias haya sido una constante durante décadas entre los gi-
joneses. Tras numerosas tentativas, en 1983 se firma un con-
venio entre el Ayuntamiento y el Ministerio de Obras Publicas
por el cual este tltimo se compromete a construir una estacién
de Cercanias de Renfe y FEVE en los terrenos ocupados por las
antiguas instalaciones del ferrocarril de Langreo; y una esta-
cion de largo recorrido de Renfe sobre la misma linea de ac-
ceso al anterior. El proceso culminé con la inauguracién en
1990 de las nuevas estaciones de viajeros. Para el edificio de
Cercanias se optd por una disposicion perpendicular a las vias
y con forma de T, con planta baja y un piso. La parte derecha co-
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rresponde a Renfe y la izquierda a FEVE,
alojando la central la sala de espera, ta-
quillas y locales comerciales. La estacion
de largo recorrido, por su parte, esta for-
mada por un edificiode planta y un piso
localizado a la derecha de la linea Ledn-
Gijon, a 700 metros de la de Cercanfas.

Edificacion de piedra en Oviedo

No menos intensa ha sido la relacién de
Oviedo con el tren. Tal fue el peso que el
ferrocarril tuvo en su dia en la ciudad y en
su historia urbana que la apertura de su
principal arteria, la calle Uria, se debid a
la necesidad de acercar el casco urbano a la estacion del Norte, hoy estacién conjunta de Renfe y
FEVE. Como enclave estratégico, la terminal ovetense de la linea Le6n-Gijon fue escenario de vio-
lentos combates durante la Revolucion del 34 primero y la Guerra Civil después, que dafiaron gra-
vemente las instalaciones. Acabada la contienda, y dentro del plan de reconstruccién de los ferro-
carriles, la estacion de la “ciudad martir” ocupa un lugar preferente. El nuevo recinto ferroviario,
reconstruido con arreglo al modelo original que existia pre-
vio a su destruccion, se abre al piblico en 1946.

La obra, una sélida edificacion de piedra, de acusada hori-
zontalidad, ofrece un cuerpo central con tres pisos flanqueado
por dos alas de menor altura, con el piso inferior recorrido en
toda su longitud por pérticos de arcos de medio punto. Desta-
can el reloj de grandes proporciones que preside la fachada prin-
cipal y los grandes aleros volados superpuestos, de madera de
castaflo, que dan al conjunto un aire de gran casona o palacio ci-
vil, en sintonia con la estética tradicionalista del momento.

Pero sin duda la estacién més atractiva de Oviedo, y uno
de los exponentes mas singulares de la arquitectura ferroviaria
asturiana, era la terminal del ferrocarril Vasco-Asturiano, de-
rribada en 1989 debido a su lamentable estado de conserva-
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cion. Esta joya del modernismo as-
turiano, realizada segin el proyecto
del ingeniero Francisco Durén, se in-
auguré en 1906, eligiéndose para su
emplazamiento un amplio solar cer-
cano al teatro Campoamor. Una de
las singularidades de esta instalacion
era su disposicion para adaptarse a
las dificultades topogréficas del te-
rreno, que presentaba un desnivel de
16 metros entre la portada principal
ala calle Jovellanos y los andenes. El
acceso se realizaba por medio de una
doble escalera de llegada y salida que
comunicaba el vestibulo con la sala
de espera.

Componian la fachada dos cuerpos
diferentes, el correspondiente a la por-

tada del edificio de viajeros y otro al bloque de albergaba las oficinas de la compaififa. El primero
adoptaba la forma de un arco del triunfo con triple arcada. El reloj se alojaba en un timpano acris-
talado, sobre el que lucia el anagrama de la compaiiia, formado por sus iniciales, V y A, entrela-
zadas. Por su parte, el bloque de oficinas adoptaba la forma de un cubo de dos pisos y semiséta-
no, con tejado a cuatro vertientes rematado por un lucernario. Una airosa marquesina acristalada
de estética art nouveau, que se curva en forma de béveda para adaptarse al arco principal, protegia
de las inclemencias del tiempo los accesos al edificio de viajeros y al bloque de oficinas.

Hierro y cristal

Particularmente atractivas eran las fachadas a los andenes de salida y entrada, un logrado am-
biente en el que ingenieria y arquitectura se daban la mano, con el hierro y el cristal como protago-
nistas. La marquesina, realizada en madera, con planchas de cinc en la parte externa, se apoyaba
por un lado en pilastras toscanas adosadas en los muros, y por otro en hermosas columnas de fundi-
cién con artisticos capiteles de estética modernista. Otro de sus elementos vistosos eran las especta-
culares pasarelas de viajeros y mercancias que sobrevolaban las vias para salvar las distancias entre

Nuevos usos, nuevas aclividades

[ Fachada
principal de
la estacion de
Grado,
refromada en
los aiios 40
del siglo
pasado.

funque muchas vias han dejado de crujir, las
estaciones de tren estan lejos de desaparecer.
Aforfunadamente, son ya muchos los ejemplos de
anfiguas estaciones fuera de servicio que han
fomado nuevos usos vinculados con actividades
sociales | culfurales. En Asturias se suceden los
casos de reufilizacion de esta herencia patrimonial.
tl viejo enclave de La Manjoya. del cenfenario
ferrocarril de via estrecha Vasco-Asturiano, acoge
desde 2001 un avla de la naturaleza en la que se

desarrollan proyectos de educacion medioambiental.

Y |a antigua estacian del Norte de Mieres, de la linea
de via ancha Ledn-Gijon, ha abierto sus centenarias
instalaciones a un centro de formacion ocupacional
en el que se imparten talleres para jovenes.

Por su parte, Ia estacion de La Cobertoria, en el
concejo de Lena, alberga un centro de inferprefacion
del prerromanico que complementa Ia visita del
cercano femplo de Santa Cristing. ¥ en Gijon, la
eskacion del Norte se ha reciclado en un museo del
ferrocarril. La adapacion a los nuevos usos incluyd,
ademas de la rehabilitacion del edificio principal, la
construccion de un nuevo edificio paralelo, uniendo
dmbos mediante una marquesina. €l museo, que abrid
en 1998, se ha convertido en un referente para el
conocimienfo de I historia del ferrocarril en
fisturias. Ademas de exhibir una de las colecciones
de locomotoras de vapor | objefos ferroviarios mas
importantes de Espaiia, ofrece un recorrido histdrico
(f culfural por el mundo del ferrocarril en la region.
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los andenes, resueltas a base de entramados me-
talicos y ventanales acristalados.

En su interior, los espacios publicos (vesti-
bulo, cantina, salas de espera...) exhibian tra-
bajos de ebanisteria art nouveau, zécalos ce-
ramicos de colores, suelos de baldosin hidrau-
lico, ademas de murales de azulejo, utilizados
como soporte publicitario, con anuncios de pro-
ductos y firmas comerciales. Parte de estas pie-
zas lucen hoy en el vestibulo de la nueva ter-
minal conjunta de la capital del Principado.

Oviedo llegé a contar con una tercera esta-
cién, de la Compaiiia de los Ferrocarriles Eco-
némicos de Asturias. El edificio, reconstruido
en los afios cincuenta del siglo pasado, supu-
so la incorporacién de un nuevo lenguaje ar-
quitectdnico, en linea con los postulados del
movimiento moderno, que se expresaba me-
diante el recurso a los vanos adintelados, la te-
chumbre plana y el ladrillo visto. De planta rec-
tangular muy alargada, destacaba en uno de sus
extremos la presencia de un bloque sobresa-
liente a modo de torre, que servia de soporte
a un reloj de grandes proporciones.

Con tres estaciones dispersas por su trama ur-
bana, la capital del Principado puso en marcha, a
comienzos de los afios 90, un ambicioso progra-
ma de integracion del ferrocarril en la ciudad, co-
nocido como “Cinturén Verde”. El objetivo de la
operacion era eliminar el trazado ferroviario en la
ciudad, ese “cinturén de hierro” que separaba ba-
rrios y habia convertido sus lindes en zonas de-
gradadas. La operacion consistié en la modifica-
cién de la relacién de las vias con el nicleo ur-
bano, pasando de una estructura circundante a otra tangente en la que la linea basica del trazado se unifica
para los dos anchos de via, constituyendo una tinica estacién de vias paralelas Renfe-FEVE.

Una de las obras mas destacadas de la actuacion, culminada en 1999, es la cubierta del tinglado
ferroviario de la estacion del Norte, con una plataforma sostenida sobre una

estructura de malla de acero y soportada por grandes pilares, disefiada por el
ingeniero Leonardo Ferndndez Troyano. Esta cubierta de 38.000 m* de su-
perficie y una longitud de 700 metros, denominada “La Losa”, ha pasado a
convertirse en uno de los paseos mas generosos de la ciudad, urbanizado con
fuentes, farolas, espacios ajardinados, etc.

Patrimonio arquitectonico variado: las ofras estaciones

Como ya se apunt6 con anterioridad, la diversidad de compaiifas ferrovia-
rias que conformaron en su origen la tupida red asturiana ha dado lugar a un
patrimonio arquitecténico rico y variado. Uno de los conjuntos mds atracti-
vos lo proporciona el antiguo ferrocarril Vasco-Asturiano, cuyos enclaves ges-
tiona FEVE. Impulsada por capitales vascos y asturianos, la construccién de
esta infraestructura, como tantas otras en la regién, se desarroll6 a impulsos
de la actividad minera e industrial. Se trataba de dar salida maritima a la hu-
1la de las cuencas de los rios Caudal y Aller, y asegurar con ello el suminis-
tro regular de combustible a las siderurgias vascas. Integraban el “Vasco” di-
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versos ramales: de Oviedo a
San Esteban de Pravia, inau-
gurado en 1904, de Fuso de la
Reina a Figaredo (1906), de Fi-
garedo a Ujo (1908) y de Ujo a
Collanzo (1934).

Sus estaciones fueron en su
dia muy similares, construidas
bajo el signo de la estandariza-
cion. El ingeniero de la com-
paiifa Valentin Gorbeifia fue el
responsable de su disefio, to-
mando como referencia los edi-
ficios ya construidos por €l mis-
mo para la linea Santander-Bil-
bao, clasificandolas en
distintas categorias. Sin em-
bargo, las reformas para aten-
der los incrementos de traficos
alteraron las trazas originales,
dando lugar a uno de los con-
juntos de mayor variedad de la
red asturiana.

Algunos de los enclaves si-
guen conservando su fisonomia
original: sencillas edificaciones
compuestas por un bloque rec-
tangular paralelo a las vias, con
planta baja, piso y bajocubierta
habitable, con tejado a dos ver-
tientes. La estacion de Trubia
es un buen ejemplo de esta ti-
pologia, con su 6culo bajo el an-
gulo de la cubierta, y en la que
destacan los trabajos de carpin- : e "
teria que exhiben los aleros y : : s A SS A 14
hastiales de la cubierta.

En otros casos, las reformas confirieron a los edificios la apariencia del tradicional caserio vasco, [ Fachada
con sus grandes aleros protectores y la cubierta perpendicular a las vias. Las estaciones de Vegay gel lado vias

Sandiche responden a este estilo. La de Sandiche, cuya reforma pro- y andén
yecta en 1927 el arquitecto asturiano Enrique Rodriguez Bustelo, cubierto de la

Las estaciones del es una de las estaciones mds hermosas de Asturias y un modelo de ;;'Z‘rceig": ‘j‘;
” . . integracién en su entorno. Como igualmente lo es la estacion de 7
Vasco-Asfuriano”, de fiami S alp / o ramal de
’ Pefiamiel, otra muestra del modelo de chal€ alpino o caserio vasco, Ujo a
i i realizada a finales de los afios veinte por José Avelino Diaz Omafia. Collanzo.
“ Dl] Esrﬂ f d ﬂ“Zﬂ[I[l, ?U" En estaciones como la de Grado, la reforma —en los aflos cua-
nl]u el [:|]|'|||_||'||'ﬂ mds renta— fue de mayor alcance. Al edificio existente se le adosaron
. . dos cuerpos laterales que se rematan a modo de torretas, sobreele-
Vﬂ"ﬂ["] ne HS“-I [as vandose el 4tico central mediante casetones. El resultado es un edi-

ficio de tres plantas, forrado de piedra dispuesta en losetas, con mar-

quesina de hormigoén sobre el andén. Su imagen estd mds cercana a la construccién ferroviaria
tradicional de los afios veinte que a la arquitectura popular anterior.

Otro ejemplo singular lo aporta la estacion de Fuso de la Reina, ampliada en 1947 por Enrique

Rodriguez Bustelo. Ubicada en el tridngulo formado por el ramal de unién entre dos lineas, el

edificio, de tres pisos, presenta una peculiar planta triangular, con un vértice redondeado orienta-
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[ Estaciones

de S d . . . . .
¢ aml‘go; nos, y cubierta a cuatro aguas. Su autoria se atribuye al arquitecto asturiano Manuel del Busto.
b

(arriba) y de Algo posteriores son las estaciones de Bendicion, Tuilla, La Felguera, El Entrego y Sotron-
Posada  dio, construidas entre 1915 y 1932 por el ingeniero Ignacio Ferndndez de la Somera. Constituyen
(debajo). el grupo mds homogéneo y que mejor identifica la imagen de la antigua compaiifa, con rasgos co-

munes: el bloque rectangular paralelo a la via y cubierta a dos
aguas que aparece resaltada en los hastiales de las fachadas la-
terales mediante molduras de cemento hidraulico, predominio de
arcos escarzanos, severidad visual...

La linea de Leodn a Gijon, por su parte, aporta algunos de los
lugares mas sefialados de la arquitectura ferroviaria en Asturias:
Pajares, La Cobertoria y Campomanes, pintoresco conjunto
edificado en los afios veinte. La necesidad de alojar a los nume-
rosos técnicos desplazados para llevar a cabo una obra de tal
envergadura, unido a las duras condiciones climaticas de la zo-
na, explican la magnitud de estos enclaves, cuyas dimensiones
sobrepasan con mucho las necesidades funcionales de la linea.
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do al rompiente de vias. Una
atrevida marquesina de hormi-
g6n en voladizo, que rodea la
totalidad del inmueble, realza la
personalidad de una estacion
cuya estética se aproxima al len-
guaje racionalista.

Por ultimo, destacan las esta-
ciones levantadas en los afios
treinta en el ramal de Ujo a Co-
llanzo (Moreda, Pinares, Ca-
banaquinta, Collanzo), en las
que se emplea un lenguaje for-
mal indefinido, con mezcla de
elementos regionalistas y ra-
cionalistas. Los edificios, de
mayores proporciones y aire re-
sidencial, incorporan cubiertas
a cuatro vertientes que acentu-
an su apariencia de un cuadra-
do, ademds de marquesinas.

Efapa fundacional

Particular interés ofrecen al-
gunas de los enclaves del histo-
rico ferrocarril de Langreo, co-
mo la vieja estacion de Pinzales,
una de las pocas que sobrevive
de la etapa fundacional (1852),
y de las mds antiguas de las que
se conservan en Espaiia. El edi-
ficio es un sencillo bloque rec-
tangular paralelo a la via, con
los habituales dos pisos. Su Uni-
ca concesion decorativa son los
almohadillados simulados en

mortero de la planta baja. De mayor empaque es la terminal de Sama, edificacién de 1907 de fac-
tura tradicional, realizada con muros de piedra sillerfa, vanos en arcos de medio punto y escarza-




Con una fisonomia que recuerda a la arquitectura tradicional montafiesa, con tejados a cuatro ver-
tientes y amplios aleros taraceados, en su acabado se dan cita elementos historicistas y regionalis-
tas, en una combinacién con resultados estéticos de gran vistosidad.

Por su parte, la estacién de Avilés, construida en 1890, es un ejemplo del eclecticismo de tradicién
francesa practicado en esos afios por la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte en sus esta-

Museo del Ferrocarril-FFE
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ciones mas relevantes, con frontones curvos, 6culos, pilastras, espacios abuhardillados, etc. La facha-
da al andén se protege con una marquesina, soportada por seis columnas de fundicion unidas entre si
por vigas de celosia, con motivos decorativos geométricos tanto en la base como en los capiteles. l

Estacion intermodal de Gijon

Gijon estd inmersa en un proyecto de infegracion del
ferrocarril en la civdad que supondrd lIa reforma
urbanistica de mayor envergadura acomelida en la
villa de Jovellanos. La intervencion plantea la
supresion de la barrera ferroviaria en el entorno de
as estaciones de El Humedal y Jovellanos. Una
barrera que se habia acentvado con el crecimiento
del barrio de Moreda, Ia creacion de las playas de
Poniente y EI Arbeyal, y Ia mejora del frente costero
enfre el puerfo deportivo | los astilleros. Pieza clave
de |a intervencion, que definird el Gijon del siglo XXI,
serd la nueva esfacion intermodal de Moreda. Con un
disefio arquitectonico ain por perfilar, 1a futura
esfacion se maferializard en un edificio en
superficie de 400 mefros de linea que acogera los
servicios de Renfe, FEVE y autobuses. El proyecto
para urbanizar el espacio liberado por el
soferramiento de la playa de vias —192.000 m*- fue
ddjudicado al estudio de arquitectura Jeronimo
Junquera y Asociados, ganador del concurso

infernacional de ideas convocado por Gijon Norte,
sociedad encargada del plan de levantamienfo de la
barrera ferroviaria. La propuesta se basa en una
nueva organizacion del frafico y la urbanizacion del
ferreno libre de vias. En relacion al frafico, Ia
principal aportacion es una via-parque de fres
kilometros, que enlazard las diferentes escalas de la
infervencian y el nuevo paisaje de la civdad. La
actuacion urbanistica del suelo liberado, por su
parte, incluye el remate de |a via-parque con la
plaza del Humedal, un nuevo espacio piblico
cubierto con bloques residenciales de cualro
alfuras, unidos por una sobrecubierta de cristal con
bajos comerciales, jardines | pequeias plazas.
Como remate de borde a este bulevar acristalado, se
levantard una forre-campanile de 28 plantas. En el
cuerpo central se concentrard la edificacion en seis
forres —cinco de pisos ( una para hotel— de alfura
variable, para liberar la mayor superficie posible de
suelo piiblico.
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Cantabria

)
oy

Enclavadas en el verdor

[M? pe. Carmen Hereoin Campos]
[Foros: JosE CABALLERO]

Cantabria, que desde tiempos fempranos busco su
enlace con el centro de la Peninsula enviando a
sus hijos para abrir su rufa norte-sur con la via
romana Pisoraca y por el camino real borbonico

por la divisoria que establece en sus montaias el

ro Besaya, fue de las primeras en establecer
conexion mediante el nuevo elemenfo de
comunicacion gue se infroducia en el siglo XIX en
forma de gran caldera con ruedas y chimenea,
deslizandose y bufando sobre finos railes de
hierro: el ferrocarril.
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ue la cuarta linea espafiola

concedida tras las de Cuba,

Matar6 y Aranjuez. Tuvo la

suerte de encontrarse entre

los puertos comercialmente

activos, elemento decisivo a
la hora de disefiar la red ferroviaria
con punto de partida en Madrid y
configuracion radial. Los tres luga-
res elegidos para comunicarse con
los puertos debian pasar por Zara-
goza para el este, Cérdoba para el
sur y Valladolid para el norte y nor-
oeste, de la que derivaria la linea a
Santander.

Cuatro fueron las lineas que re-
corrieron Cantabria en los mejores
tiempos de su ferrocarril: la linea Alar-Santander, de ancho estatal, que venia de Valladolid y Pa- [ Pdgina
lencia, y dos lineas de via estrecha muy activas: el ferrocarril de la Costa, entre Santander y Ovie-  gpuesta,
do, y el ferrocarril de Astillero a Ontaneda hacia el sur-este, que, a su vez, daba origen a un ramal  estacion de

M-useo del Ferrocarril-FFE

desde Astillero a Bilbao. Santander, de
1947. Arriba,

Tipologia de las estaciones canfabras ‘e’;‘t‘;% del
Norte de

Con la consolidacion del ferrocarril espafiol, las estaciones debian ajustarse a una normativa  Santander.
sobre distribucién y ornamentacién que no permitia grandes diferencias de unas regiones a Debajo, la

otras. Sin embargo, cuando se construyeron las primeras lineas y sus estaciones, todavia a falta Z:';;ZZ:ZZ
de una normativa estricta, las compaiiias rivalizaban en la construccion y decoracion de sus esta- g0 7o

ciones para dar una imagen de poder, tanto de la poblacién donde se ubicaban como de la propia  Costa, erigida
compailia, ya que el ferrocarril era un negocio casi privado y sus ingresos y financiacién dependi- en 1904y
an del nimero de viajeros y mercancias trasladadas. demolida en
La tipologia de las estaciones cdntabras varia de unas lineas a otras, pero muchas de ellas com- 1936.
parten su marcado cardcter montafié€s, con construcciones de una, dos o, a veces, tres plantas, pe-
ro todo el edificio a la misma altura, es decir, rara vez presentan un edificio con un cuerpo central
mds alto que los laterales, que era otro de los tipos de estaciones adoptados por las grandes com-
paiiias. Estan pintadas en color claro para el fondo y sobre éste resaltan los recercados de ventanas
y puertas con bandas decorativas
lisas pintadas en otro color. Pre-
sentan cornisas muy sobresalien-
tes, marquesinas amplias, en su
mayoria de fundicién, soportadas
por finas columnas de hierro y an-
gulos forjados. Gran parte de las
estaciones tiene de una a varias
chimeneas y todas ellas ostentan
un cartel identificativo de dimen-
siones suficientes como para ser
leido desde la distancia, aunque
no estan unificados, ya que unos
son de cerdmica y otros estdn ta-
llados en relieve, y muchas de
ellas conservan su antiguo reloj.
Otras instalaciones de las esta-
ciones, dependiendo de su impor-
tancia, que atin se conservan eran

Museo del Ferrocarril-FFE
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las cocheras de locomotoras
y de vagones, talleres para re-
paracién, almacenes y mue-
lles para las mercancias, asi
como grifos para aguada. Res-
pecto a su infraestructura via-
ria, algunas estaciones conta-
ban con una amplia playa de
vias y cambios de agujas,
frente a otras con una sola
aguja, o a los apeaderos sin
agujas por ser sélo de paso.
Todos los edificios de la esta-
cién se construian siempre
que era posible en el lado de
la poblacién, lo mas cerca po-
sible de la misma. Para alojar
al personal ferroviario, se op-
taba por la parte superior del
[ Edificio de edificio principal para el jefe de estacién, aunque en el caso de estaciones alejadas o de cierta

viajeros de  importancia se construfan viviendas que podian llegar a formar importantes poblados en torno a

FEVE en la estacion, con todos los servicios necesarios para la vida cotidiana de los empleados.
Mataporquera.

Linea Alar del Rey-Santander

La primera linea provincial fue la de Alar del Rey a Santander, que formaba parte del “Ferroca-
rril del Norte” procedente de Valladolid y Palencia, nacido para dar salida al mar al trigo de Tie-
rra de Campos. Los trigos y harinas llegaban por el Canal de Castilla hasta Alar, donde se acumu-
laban a la espera de su penoso transporte en carretas y recuas de mulas hasta el puerto de Santan-
der. Para agilizar este complicado camino, la Compaiiia del Canal de Castilla decidi6 construir un
ferrocarril a través de la cordillera cantabrica. El marqués de Remisa, socio de la com-
paiifa, obtuvo en 1845 la autorizacion para construir una linea entre Alar del Rey y San-
tander, y encarg6 el proyecto al ingeniero Juan Rafo. Pero a la muerte del marqués en
1849, sin que se hubieran iniciado las obras, la autorizacién fue a parar a la Empresa
del Ferro-carril de Isabel Segunda de Alar del Rey a Santander, que asumi6 el pro-
yecto de Rafo. Pese las presiones de diversa indole, se conservo el trazado original y
las obras se dividieron en tres secciones para sortear los tramos mds escarpados del te-
rreno. El primer tramo, entre Alar y Reinosa, fue inaugurado por Isabel Il en 1857, y
la linea se terminé en 1866 con la entrada en servicio del complicado tramo entre Bar-
cena y Santander. Dos afios después, tras la proclamacion de la I Republica, se elimi-
n6 el nombre de Isabel II de la compaiifa tras su incautacion por el Estado, aunque con
el rey Amadeo se refund6 y pasé a denominarse Nueva Compaiiia del Ferrocarril de
Alar a Santander, con la que estuvo tres afios mds para pasar a pertenecer a la Com-
paiifa de Caminos de Hierro del Norte en 1874, hasta su integracion en Renfe en 1941.

En 1861, la linea ya contaba con sus principales estaciones, que, al concluir su cons-
truccidn, sumaban veintiuna. Se erigieron en los verdes valles a una distancia mini-

ma de 3 kilémetros y maxima de 11,50

LEIS Esl.ﬂcmnes Cﬁﬂfﬂl]fﬂﬁ km, y contaban con amplias instalaciones para dar

acogida a viajeros y mercancias e, incluso, vagones

[]fESEﬂrﬂﬂ Emf | C | 0S ﬂE para caballos; muchas de ellas tenfan depésito de agua.
) . Eran tiempos en que la importancia de las lineas, cons-

[EISﬂl]S SE"EHIUS, cdsl truidas en su mayoria por particulares que tenian que
. ; recuperar sus inversiones, debia demostrarse por la
Slemme [IE Iﬂ misma presentacion y el cuidado de sus estaciones como sig-
ﬂ"’”[ﬂ no de fortaleza de la empresa ferroviaria. Lo curio-
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so de esta linea es que en su primera estacion santanderina se iba a cruzar con otra importante 1i-
nea transversal, aunque muy diferente por su cometido e incluso por su ancho de vias, que, viniendo
de Castilla, se dirigia a la ria de Bilbao.

Haciendo el recorrido de sur a norte por las estaciones de la linea Alar-Santander, encontramos
la primera en Mataporquera, consolidada como nudo ferroviario a finales del siglo XIX al pasar
por ella el ferrocarril hullero de La Robla en su camino de Ledn a Bilbao. Tiene la estacion, por
tanto, dos hermosos edificios de viajeros, uno de Renfe y otro de FEVE, sin el estilo de las esta-
ciones cantabras, mds cercanas al estilo castellano. Ambos edificios, muy llamativos, tienen un
cuerpo principal mas alto y dos cuerpos laterales mas bajos. El gran edificio de FEVE, de tres te-
jados de tejas a tres y cuatro aguas, esta pintado en rosa con bandas decorativas en rojo, incluso en
la amplia marquesina metdlica, lo que da al edificio un toque oriental. El edificio de Renfe, reha-
bilitado en 2002, con la misma composicién de cuerpo central mas dos laterales aunque todo €l mas
bajo, estd pintado de ocre, con cuatro chimeneas

[ Fachada
de la estacion
de Reinosa y
una escena
historica de
la misma
estacion.
Debajo,
edificio de
viajeros de
Torrelavega.

que sobresalen en su tejado de tejas a cuatro aguas.
La fachada, sin decoracion en sus huecos salvo la
pintura de los vanos en blanco, se complementa
con una amplia marquesina de hierro sujeta por co-
lumnas de fundicién muy finas. En esta estacion
se pueden contemplar todos los elementos de una
estacion importante: cocheras, muelles, bascula pa-
ra trenes hulleros, puente giratorio y depdsito de
locomotoras. En los terrenos anexos a la estacion
estaba el edificio-vivienda de FEVE, rehabilitado
en 2005 para transformarlo en un museo del fe-
rrocarril de Cantabria.

Superada Mataporquera, la linea asciende has-
ta la estacion de Pozazal, en el punto mas alto de
la linea desde que sali6 de Palencia, y desde ella
empieza a descender por el valle del Ebro. Esta estacion, aunque abandonada, tiene un edificio de
viajeros Unico en su traza, ya que estd mas elevado que las vias y para entrar en €l tiene adosada
una escalera exterior doble unida por el rellano que le da un aspecto elegante a pesar de lo poco
cuidado que esta su aspecto exterior. La siguiente estacion es Reinosa. Cuenta con una amplia pla-
ya de vias y su edificio de viajeros tiene un cuerpo central de dos plantas flanqueado por dos
cuerpos menores a ambos lados. En el frontén que forma su tejado a dos aguas en la fachada
principal presenta una claraboya pintada de gris, como las puertas y ventanas. Una amplia mar-
quesina complementa al edificio.

Tras Reinosa, el trayecto continta por bellos parajes verdes hasta llegar a la estaciones de Lan-
tueno Santiurde y Pesquera, ambas rehabilitadas con una marquesina de cristal. Estas dos esta-

=
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ciones abandonaron en los afios 60 el tras-
lado de forjas artesanales del hierro de sus
ferrerias, adaptando las fabricas a la elabo-
racién de harinas que enviaban a América,
sobre todo, desde sus estaciones de ferroca-
rril. Las siguientes estaciones por el reco-
rrido que discurre junto al rio Besaya son
Montabliz, entre dos tiineles dominando
enormes montafias donde hoy no para el tren,
y Barcena, de las pocas de esta linea con pa-
rada. Situada al lado del Besaya, se ha re-
habilitado recientemente con una marquesi-
na de cristal. Pujayo, de nueva construccion,
y Molledo Portolin son las siguientes esta-
ciones, tras las que el tren se dirige a la esta-
cion de Sta. Cruz de Iguiia, antigua, y a Are-

[ Estaciones
de San
Vicente de la
Barquera
(arriba) y
Maliaiio
(debajo),
ambas de
FEVE.

nas de Iguiia, de nueva planta.

Continta el trazado hasta la antigua esta-
cién de Las Fraguas, rehabilitada y con una
marquesina moderna de cristal. Tras varias
curvas, tineles y puentes sobre el Besaya
se alcanza Corrales de Buelna, donde ain
para el tren de viajeros, que fue un punto cla-
ve en la linea al ser un importante centro ga-
nadero e industrial. El trayecto lleva desde
allf hasta Caldas de Besaya, Viérnoles y To-
rrelavega.

La estacion de Torrelavega, de estilo mon-
tafiés y clasicista, obra de Javier Gonzalez
Riancho, tuvo mucha importancia al estar en-
clavada en esta industrial ciudad, que alcan-
76 su apogeo econdémico a principios del si-
glo XX gracias a la apertura del “camino harinero” y a la implantacién de industrias y minerias.
Hoy dia es una estacion rehabilitada con marquesina de cristal, como otras de esta linea.

La linea férrea entra mas adelante en un tramo con profusion de estaciones: Zurita, donde no pa-
ra el tren; Viofio, en servicio en mayo de 2003 dentro la expansion de la linea Santander-Reinosa,
con una pequefia marquesina de cemento y accesos y rampas a la via al estar situada sobre un te-
rraplén de 6 metros de altura; Renedo, antiguo punto de acceso a los balnearios de Puente Viesgo
y Ontaneda hasta que se cerrd la linea Astillero-Ontaneda; Guarnizo, como la anterior, rehabili-
tada con marquesina de cristal; Boo, en desuso aunque rehabilitada como escuela taller, desde don-
de se divisa la bahia de Santander. Ya en la bahia se ubica la estacién de Maliafio, de gran impor-
tancia pasada, lo que dio lugar a diversas ampliaciones y a la construccién de un nuevo edificio
de viajeros, con almacén adosado, en los afios 50 del siglo XX. También se le afiadié una mar-
quesina de 20 metros de largo y 3 de vuelo. La siguiente estacion, Murieras, es de nueva creacion.
Instalada en un nudo ferroviario a tan sélo 7 kilémetros de Santander, donde confluyen las lineas
Alar-Santander y Astillero-Bilbao, apenas es un apeadero de amplios andenes con una marquesina
acristalada. Poco después se cruza la linea de FEVE del Cantabrico y se entra en Santander.

Las esfaciones de la capilal

La estacién de Santander ha pasado por importantes avatares hasta llegar a su situacion actual y hoy
dia esta construida en la “plaza de las Estaciones”, denominacién que recibe por estar alli ubicadas
las dos estaciones de ferrocarril, de via estrecha y ancho normal, més la estacién de autobuses.

La primera estacion data de 1858, proyectada por Cayetano Gonzélez de la Vega para la linea
Alar del Rey a Santander. Pero en 1873, perteneciendo ya la linea a la Compaiiia del Norte, se cons-
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truy6 otro edificio, pro-
yectado por el ingeniero de
la compafiia Eduardo
Grasset, con una marque-
sina de hierro fabricada en
los talleres Eiffel, que su-
puso el fin de la anterior.
Por otra parte, las autori-
dades decidieron en 1902
construir una estacion tni-
ca para las lineas costeras
de via estrecha, agrupan-
dolas en un mismo edifi-
cio, préximo a la playa, de
un estilo acorde con el ni-
vel econémico de la ciu-
dad y con el ornato que se
queria dar a una estacion
que atraia turismo de cali-
dad. En 1904 se aprobé el
proyecto elaborado por el arquitecto Severino Achtcarro, autor de la estacién de Bilbao-Concor- [ Vestibulo
dia, para esta estacion Santander-Costa y se construy6 un llamativo edificio modernista acrista-  principal de
lado con una torrecilla piramidal en el centro coronada por un pindculo. Las fachadas se disefiaron ~ la estacion de
en ladrillo y hormigén. La primera reforma consistié en adosar a la fachada un gran vestibulo, ~Santander
para el que el Ayuntamiento habia cedido terreno. El reloj se situd bajo la cornisa de esta fachada.
Esta estacion estuvo abierta 30 afios. En 1936, en aras de la funcionalidad, esta magnifica estacion
del Ferrocarril de la Costa, llamada “la bombonera”, que lleg6 a tener un movimiento anual de dos
millones de viajeros, fue demolida.
Con el fin de la contienda civil se quiso abordar la reconstruccién de las estaciones de Santan-
der, con la intencién de crear una gran estacién unificada. En 1941, tras el gran incendio que
afect6 a toda la ciudad, se aprobé un proyecto firmado por el arquitecto Luis Gutierrez Soto y el
ingeniero Carlos Ferndndez Casado, que fue objetado por los administradores de via estrecha por
“la riqueza de los materiales emplea-
sa . dos [...], que no corresponden a las ne-
I.I" l]muecm fﬂlllﬂl] EI ferm[:ﬂ"" sﬂ"rﬂ"der_ cesidades utilitarias ferroviarias pre-
ME[I"‘E”E"E'] cisamente, sino a fines de cardcter de-
corativo y monumental para satisfacer
los deseos del Excelentisimo Ayunta-
miento”. No obstante, al afio siguien-
te se iniciaron las obras para construir

Este ferrocarril no-nato lo proyectd el ingeniero de Caminos Jos@
Aouinaoa Heller en 1912, y aungue se construyeron algunas estaciones

fue una linea que ni siquiera llegd a ver instaladas sus vias, ya que habia una estacion tnica, de lineas simples y
sido disenada de via estrecha, lo que dificultaba su conexian con la via limpias, que se inauguré en 1947, para
ancha que unia Castilla con Valencia. Sin embargo, de la "via férrea del dar acogida a las llegadas y partidas de

Pas" quedan dos festigos de excepcian, como son el tinel de la Engafia, los trenes de Renfe y FEVE.

La actual estacién de Santander es-
ta formada por dos grandes pabellones
laterales intercomunicados entre s{ por

de 7 hilametros, y la estacion de Yera, que, aungue abandonada, intenfa
mantenerse en pie esperando su restauracian como Observatorio

Atlantico del Paisaje. Enclavada en la Vega del Pas, estd construida sobre la planta baja de un edificio-torre cua-
un muro de sustenfacion de 32 arcos y muy proxima al finel de la Engana drangular de seis pisos —para viviendas

| a las fres viviendas abandonadas de los directivos de la empresa de los empleados de Renfe—, corres-
Portolas, constructora del tinel, el mas largo de Espafia entre 1941 4 1959, pondientes a la explotacién de trenes

. = ; = : de via ancha y via estrecha. Esta parte
Esfos edificios acogeran el centro de interpretacion del Ferrocarril : .
f g p se termind en 1943. Por debajo de la to-

Sanrander-Men|rferranen, mientras que el_harracur_l de uprerus se tre central discurrian las vias de deri-
restaurara para albergue de esfudiantes e investigadores. vacién de los tinglados de Puerto Chi-
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co, que se levantaron en 1989 para resolver el peligro e incomodidad que suponian para el trafico
urbano. En 1991 se decide modernizar la estacion en el ala de Renfe, ya que FEVE habia hecho
lo propio con el cuerpo que le correspondia e, incluso, habia incorporado una escultura de hierro
forjado del artista Fernando Arroyo denominada Monumento al ferroviario.

El ferrocarril de la Costa: Santander-0viedo

La Ley de Ferrocarriles de 1877 posibilité e impulsé la construccién de ferrocarriles de via es-
trecha, o “econdémicos”, tras constatar que los de via estatal no producian los resultados econémi-
cos esperados, para los que podian obtener ayuda financiera de las instituciones estatales o locales.
En general, eran lineas transversales o prolongaciones de otras lineas ya construidas.

La linea del litoral cantabrico estuvo a pun-
to de quedar fuera de los planes ferroviarios
de la época. Cuando en 1865 se nombra una
comision de personalidades para decidir el
nimero de lineas y su clasificacién, que de-
bian formar la red espafiola, Cantabria no pa-
rece encajar en sus planes de vias de primer
orden, o de ancho normal. “No puede menos
—dice la comisién— de ser desechada, no sé-
lo atendiendo al escaso movimiento que po-
drian contar en la mayor parte de su longitud,
sino muy principalmente 4 las dificultades de
ejecucion que ofreceria, que son tan grandes,
que en algin informe técnico se llega 4 ex-
presar que el trazado es casi imposible en un
considerable trayecto.” y “(...) al poco trafi-
co que puede prometerse el camino, en aten-
cidn al insignificante cambio de productos
que en esa zona se verifica”. A estas dificul-
[ Edificio de tades se oponia un buen y barato comercio maritimo de cabotaje. Sin embargo, los defensores del

viajeros de  ferrocarril cdntabro abogaban por la construccion de un tren de via ancha costero, mds costoso,

Cabezon de  un objetivo que no lograron, decantandose finalmente por el de via estrecha. Ahf radica la gran ori-

la Sal,  ginalidad del ferrocarril cantabro: sus tre-
exponente de

X nes de via estrecha estdn mds adaptados a H H
la linea las caracteristicas orograficas y econémi- Esrﬂcmnes mineras

Santander- ;
Oviedo.  cas de las zonas que servian, lo que hubie- B ) o
ra hecho muy costoso el tendido de via an- Una mencidn especial merecen una docena de ferrocarriles canfabros que
cha. Para construir esta linea obtuvo la con- transportaron mineral de hierro y Zinc hacia los muelles de la costa y
cesion la Compaiifa del Ferrocarril del fuvieron sus estaciones mineras: Dicido, que unia los yacimientos de
Cantdbrico, que operaba hasta Llanes. hierro de Miofio con un embarcadero en Dicido; Saltacaballo, donde el

La construccién de la linea Santander-
Oviedo se prolong6 durante bastantes afios
debido a dificultades técnicas. Se proyec-

Ferrocarril de Minas de Setares unia las minas de Setares con el
embarcadero de Salfacaballo; El Piguillo, desde las minas de Rebombal al

6 con 79 km. desde de Santander a la fron- embarcadero de EI Piguillo; el Ferrocarril de Onconera, gue enlazaba las
tera con Asturias y con otros 137 km des- minas de Cabarceno (hoy parque natural] con Solia y Astillero; el

de alli a Oviedo. En enero de 1895 se abri6 Ferrocarril de las Heras a las minas de Penagos; el Ferrocarril de San
el tramo Santander-Cabez6n de la Sal y diez Salvador a las minas de Pefia Cabarga; el Ferrocarril de Minas Camargo,

afios después se inaugurd el tramo Cabe-
z6n de la Sal-Llanes. Desde Santander, el
tren llega a la estacion de Santa Cruz de

que enlazaba la mina Pavlina con Ia factoria de Nueva Montafia Quijano; el
Ferrocarril de Minas de Reocin al embarcadero de Hinojedo, en el rio

Bezana, s desvia a Torrelavega —cuya es- Besaya, con un ramal de la costa al lavadero; y el Ferrocarril de Cartes a
tacion pertenecia a la Compafifa del Nor- Mercadal. Enfre fodas esfas estaciones destacaba la impresionante

te, que construy6 un ramal de enlace con eskacion minera de Castro Urdiales, que transportaba el mineral de las
la linea del Cantdbrico para realizar el tras- minas de Alen y de las minas de Traslaviia en Vizcaya.
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bordo de mercancias—, y continda por Barreda, Cabezon de la Sal, San Vicente de la Barquera, Pe-
sués y Unquera, donde termina la linea santanderina para pasar a la asturiana.

Son estaciones bien cuidadas ya que deben su vida al turismo. Pintadas en ocre con los resaltes
de las ventanas en blanco, algunas tienen bellas marquesinas de hierro forjado, como la de Pesués
o Cabezodn. Suelen tener chimenea y el cartel estd tallado en relieve bajo el dngulo formado por
su tejado a dos aguas. San Vicente de la Barquera y Pesués tienen una traza muy similar; Ca-
bezon de la Sal es de mayores dimensiones y con una amplia playa de vias, pero todas son esta-
ciones antiguas de dos plantas y amplia marquesina en la que se conserva, en el caso de Pesués y
de Cabezoén de la Sal, su sujecion con angulos de hierro forjado.

Ferrocarril econdmico Asfillero a Ontaneda

Esta linea es la eterna afiorada desde que se cerr6. Nacié como un ramal del ferrocarril Santan-
der-Bilbao conectado en la estacion de Astillero, aunque los trenes no finalizaban en Astillero sino
que llegaban hasta Santander, fruto de un acuerdo con la compaiiia que explotaba el ferrocarril San-
tander-Solares. La concesion se otorgé el 19 de abril de 1898 y se inauguré en 1902, con una lon-
gitud de 34,8 km y ancho de via de un metro, para trafico local de mercancias y viajeros. Trans-
portaba mercancias y mineral de las comarcas que atravesaba y daba servicio a los numerosos vi-
sitantes de balnearios, muy del gusto de la burguesia

[ Fachada y
andén
cubierto de la
estacion de
Astillero, de
la linea de
Astillero a
Ontaneda.
Debajo,
apeadero de
La Concha,
de la misma
linea.

de la época, como Puente Viesgo, Ontaneda y Al-
ceda, aunque a este ultimo no llegaba el tren.
Esta linea contaba con estaciones cada dos o tres
kilémetros. Se clausuré por tramos hasta su cierre
total en 1978 debido a que sus instalaciones per-
dieron competitividad ante la falta de inversiones.
En 1973 se cerr6 el tramo La Cueva (La Penilla)-
Ontaneda y en 1978 el tramo La Cueva-Astillero.
Ah{ acabd la vida de la linea, aunque junto a ella
discurre una “via verde” paralela a la linea Asti-
llero-Ontaneda. Sus estaciones mas importantes
eran Ontaneda y Puente Viesgo, de primera, y As-
tillero de segunda. El resto era de tercera. Sin em-
bargo, la que mas billetes vendia a mediados del
siglo XX era la estacion de Sar6n, mientras La Pe-
nilla era la que tenfa mas trafico de mercancias.
Las estaciones, de norte a sur, eran las siguientes: Astillero, de 1902, a 7,5 kilémetros de San-
tander, que tomé su nombre de su industria de construccién naval, era una estacién con configu-
racién en isla, con las dos fachadas principales rodeadas por las vias. Poseia un gran edificio de
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viajeros de dos plantas con una amplia marquesina en for-
ma de uve, sobresaliente cornisa y varias chimeneas en
su tejado; Liafio; La Concha (apeadero), a 16,5 km. de
Santander y 20 metros sobre el nivel del mar, que servia
a 399 habitantes; Obregon, igualmente apeadero; Saron;
La Cueva (La Penilla), apeadero con el mayor trafico
de pasajeros y mercancias de la linea; Castafieda, tam-
bién apeadero, y Puente Viesgo. Esta tdltima, de 1° cla-
se, se ha integrado en un importante conjunto turistico.
Es una estacién rectangular de dos plantas pintada en co-
lor claro, resaltando marcos de ventanas y puertas, que
ha sido restaurada para alojar el Museo de Prehistoria de
Puente Viesgo, al que se entra tras pasar por una gran mar-
quesina, que re-
corre todo el
edificio, sopor-
tada por dngu-
los de hierro
forjado. En el
angulo que for-
ma su tejado a
dos aguas pre-
senta el cartel
identificativo de
la estacién, en
relieve, y en la
entrada, un gran
reloj.

A Puente
Viesgo le sucedian la estacion de El Soto Iruz, los ape-
aderos de Santiurde de Toranzo y San Vicente de To-
ranzo, y, finalmente, Ontaneda, estacién de primera, fin
de la linea y lugar de palacios y casonas, que ha sido de-
clarado conjunto histérico-monumental.

Museo del Ferrocarril-FFE

El ferrocarril de la costa este: hacia Bilbao

Esta linea de via estrecha, hoy en dia no especialmen-
te llamativa, tuvo otro trazado anterior y muchas mds es-
taciones de las que tiene actualmente. Entre ellas desta-
ca la de Castro Urdiales, un impresionante edificio-pa-
lacio de estilo ecléctico de gran belleza compuesto por
dos altas torres unidas por un edificio central, mas bajo,
de cuatro plantas y profusa decoracién en vanos, baran-
das y escaleras del edificio principal, asi como en los dos

[De arriba  pequeiios edificios adosados a ambos lados de éste.

_ abajo, Entre las estaciones que sobreviven en la linea actual figura la de Liérganes, edificio rectangu-
P;Ztr‘:tcemV';'ﬁ:g‘fze lar de tres plantas, r‘?modelad(.) recientemente, con .tej ?do a dos aguas y amplia cornisa re@rrie;ndo
Limpias y fot ; todo el perimetro e interrumpido en su fachada principal con la colocacién de un llamativo pifién

histérica de  de dimensiones considerables. La pintura, de fondo rosa y decoracién de los huecos en rojo, le otor-

Limpias.  ga un acento montafiés muy agradable a la vista. En contraste con ella por el tamafio y caracteris-

Der ‘fCha; ticas se encuentra la estacién de Limpias que le sigue, al ser de las pocas que muestran la piedra

es’x;w",de vista. Es una estacién de base pequefia aunque alta, de dos plantas, a la que no le falta su marque-

Am;;r;,';j sina en voladizo atirantada. Se ampli6 con nuevas vias en 1920 ante la necesidad de atender al gran
flujo de peregrinos que acudia al santuario de Limpias. l
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Castilla-=La Mancha

tsraciones de pase

[Macarenn Herrern LoReNZo] [Foros: JoSE ChBALLERD)

Disposicion sencilla, funcionalidad deliberada y ausencia de alardes estgticos son
rasgos que refratan las estaciones ferroviarias en servicio de Casfilla-La Mancha, una
region cuya sifuacion geografica ha condicionado desde el siglo XIX haska hoy el
caracter de paso de sus estaciones desde Madrid a la periferia. Toledo, Unica estacion
fermino de viajeros de la region. sobresale como gran hito arquitectonico ferroviario
por encima de un conjunfo de estaciones muy variadas que iniciaron la hisforia del fren
en Espana y que ahora se suman a la modernidad con las terminales del AVE.
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a red ferroviaria cas-

tellano-manchega, ini-

ciada a mitad del XIX,

estaba practicamente

configurada hacia

1880, y desde sus ini-
cios sigui6 el modelo radial
originado en Madrid. Como
consecuencia de ello y de su
situacion geografica, la region
fue desde el principio un lu-
gar de paso para la mayor par-
te de los ejes ferroviarios en-
tre el centro y la periferia. Y
por el mismo motivo, este te-
rritorio es el origen de varios
ramales que, desde aquellos
ejes, conectaban a la red con
otras regiones, propiciando
nudos de comunicaciones
(Alcdzar de San Juan, Man-
zanares, Chinchilla, Ciudad

Real). Otro rasgo es la falta
de conexiones transversales
entre nicleos regionales, dis-
funcién mantenida hasta hoy,
en que Castilla-La Mancha
presume de ser la autonomia
con mas estaciones del AVE
(Ciudad Real, Puertollano,
Guadalajara y Toledo).

La primera linea regional
fue la que, como continua-
cioén de la linea Madrid-Aran-
juez, se construyo entre Aran-

s

juez y Almansa, pero el ori-

gen de toda la red estd en la Ley de Ferrocarriles de 1855, que dejo la construccion de lineas en
manos privadas. La mayoria de las concesiones fueron a parar a empresarios que a su vez las trans-
firieron a una sociedad nueva, la Compaiiia del Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA).
Se puede decir que la formacion de la red regional coincide con el nacimiento y evolucién de MZA,
que inici6 su expansion con nuevas lineas hacia el sur y el levante peninsular entre 1858 y 1865 y
la complet6 hacia 1900 con la absorcidn de lineas de pequefias compaiifas. A principios del siglo
XX, s6lo la linea Madrid-Céceres escapaba al control de MZA. El intervencionismo estatal de los
afios 20 abri6 una etapa de renovacion que cristalizaria, tras la Guerra Civil, en la estatalizacion
con Renfe. La actual red castellano-manchega es heredera de esta evolucion, como lo es el hecho
de que este territorio, en plena era del AVE, siga siendo tierra de paso para el tren.

Evolucion de las estaciones

Como parte de esta red, las estaciones castellano-manchegas se distribuyeron desde muy tem-
prano por las cinco provincias de la regién, comenzando por Toledo, Ciudad Real y Albacete, con
rasgos muy definidos. Eran estaciones construidas por distintas compaiifas en periodos diferen-
tes, por lo que su estilo era variado, y la mayoria eran de segundo orden, lo que hacia que su ar-
quitectura no fuera un factor importante. En su emplazamiento, muchas veces en lugares inade-
cuados o demasiado lejos del nicleo urbano, primé maés el interés del trazado y de las compafiias

[ Pdgina
opuesta,
andén de la
encalada
estacion de
Valdepeiias.
Arriba, vista
lateral de la
estacion
neomudéjar
de Toledo.
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[ Estacion

de
Villaluenga-
Yuncler
(Toledo),
caracteristica
de la linea a
Lisboa por
Toledo y
Cdceres.
que el de las poblaciones, y apenas se encuentran ejemplos de estaciones (Talavera, Valdepefias)
que cumplan la funcién de puerta entrada a la ciudad. Los rasgos que atinan a estas estaciones
son su sencillez, su funcionalidad y su disposicién lateral a la via.
MZA extendi6 desde el principio el modelo de estandarizacion de estructuras, lo que reducia cos-
tes para la compaiifa. Esta politica pobl6 las lineas de un modelo de estacién
compuesto por un edificio rectangular de fachada simétrica de uno o dos pisos
que acogia el vestibulo, pequefio y remarcado con el adelantamiento de la fa-
chada donde destacaba el nombre de la estacion y el reloj, y las salas de es-
pera, con las viviendas de empleados en el piso superior. Arcos de medio pun-
to, silleria en esquinales y entrada sefialada por una saliente del paramento cen-
tral eran otros rasgos de MZA. Junto al edificio de viajeros, dependiendo de la
categoria de la estacion, se construyeron muelles de mercancias en serie, ase-
os independientes (hasta los afios 30), cantinas y, desde 1892, casetas de en-
clavamiento. Adobe, piedra y ladrillo fueron los materiales mas empleados,
con el hierro como principal elemento para las escasas marquesinas de la re-
gién. A partir de 1870, una vez comprobada la importancia del ferrocarril pa-
ra la industria y el comercio, proliferaron bodegas, almacenes y fabricas jun-
to a varias estaciones (Valdepeiias, Alcazar de San Juan, Manzanares, Puer-
tollano, Villacafias, Calzada de Calatrava...), para los que se crearon apartaderos,
y surgieron barrios de la estacion y poblados ferroviarios.
Aunque hubo estaciones que se reformaron al poco de su apertura, cuando pro-
liferaban todavia los edificios provisionales, el panorama se mantuvo inalterable durante décadas, con
la excepcién de la nueva estacion de Toledo, inaugurada en 1919. Al final de los afios 20, con el au-
ge del ferrocarril, apareci6 la necesidad de ampliar y
La fu[m ac | ﬁ" [IE |a I'E[] modernizar las instalaciones ferroviarias, y los arqui-
L _, tectos tomaron el protagonismo en el disefio de esta-
fE[rﬂWﬂrlﬂ en Iﬂ ngmn ciones. Desde mediados de esta década, bajo una po-
C l]lfl [:l[l E C U" EI ll"ti‘ca desarrouista, surg'ie'ron nuevas lineas, se retha-
bilitaron estaciones, se erigieron muelles y marquesinas
[lesa"'[l"ﬂ []E Iﬂ y se levantaron viviendas para el personal ferrovia-
. rio. Se construyeron nuevos edificios de viajeros (Tem-
com D diid M ZH bleque, Quero) y hubo grandes reformas y ampliacio-
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nes (Valdepefias, Manzanares,
Tomelloso). Se abandoné la
planta rectangular y aparecieron
diversos planos de fachadas con
piezas salientes (Sigiienza y es-
taciones de la linea Cuenca-
Utiel), renegando de la mono- * CTEMBLEDUE,
tonia arquitectonica existente.

Una nueva fase de renova-
cion llegaria con Renfe en los
afios 40, buscando adecuar las =
instalaciones a los nuevos tiem- '

pos. También en los afios 60, E—
con el Plan Decenal de Moder-
nizacion de Renfe, hubo reha-
bilitaciones y se construyé al-
guna estacion nueva, como la
de Albacete en 1967, una exi-
gencia del avance urbanistico.
A finales de los afios 80, con la
alta velocidad, se erigieron nue-
vas estaciones en Ciudad Real
y Puertollano, que son expre-
si6n de una nueva identidad de
estacion basada en una estricta
funcionalidad y pulcritud ar-
quitectonica, lejos del espiritu
artistico de Toledo o Sigiienza.
Esta modernidad convive hoy
con la sencilla realidad de los
caserones con aspecto de casa particular, que constituyen la mayor parte de las estaciones de la
region.

El estado de conservacion de este patrimonio industrial es muy variado, con estaciones abandonadas
y otras en estado de languidez. Sélo las estaciones de las capitales de provincia y las de mayor movi-
miento de viajeros o mercancias reciben periédicamente tratamientos de mantenimiento o mejoras.

Toledo, una joya entre una variedad

La red toledana es producto de la estructura radial con origen en Madrid, por lo que sus lineas
cruzan la provincia desde el norte en direccién al sur de la Peninsula. Curiosamente, la capital, To-
ledo, tnica estacion término de viajeros de la regién, no es el nicleo de esta red. Su formacién se
inici6 a partir de la linea Madrid-Aranjuez con su prolongacién a Almansa, lo que hizo de Tem-
bleque la primera estacion regional (1853); y continud con la linea Castillejo-Toledo (1858). Entre
1879 y 1885 entraron en servicio las lineas Madrid-Ciudad Real (1879), Lisboa por Céceres (1881)
y Aranjuez-Cuenca (1885). Casi todas son obra de MZA o de compafifas absorbidas. Otras lineas
de via estrecha verian luego la luz, pero ninguna llegaria al nuevo milenio, y con ellas cerraron una
docena de estaciones. A fines de los 80 se clausurd la linea a Ciudad Real para construir el AVE a
Sevilla y en 2005 llegé a Toledo la alta velocidad.

La variedad de tipologias y materiales distingue a las estaciones toledanas. Y es que, al contra-
rio que en otros lugares, MZA no monopolizé aqui la construccion de lineas, ejecutada por com-
paiifas diversas luego absorbidas. Un vistazo a las estaciones en servicio confirma esta tendencia
y demuestra que nada tienen en comtn los edificios de la linea a Valencia via Alcdzar con los de la
linea a Extremadura o incluso con la gran estacion de Toledo. Las primeras, con Tembleque, Huer-
ta de Valdecarabanos o Quero como exponentes de estaciones de segunda generacion, son ca-
serones rectangulares de dos pisos y tejado a dos aguas, muy homogéneos, a base de piedra talla-

[ Arriba,
edificio

Museo del Ferrocarril-FFE

primitivo de
Tembleque
(Toledo), que

acogio la
primera

estacion de

la region.
Debajo, el
edificio
actual.
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[ Edificio de
viajeros de
Talavera de
la Reina y
detalle
cerdmico con
el escudo de
la ciudad.
Debajo,
fachada de la
estacion de
Torrijos.
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da. Las segundas, como Illescas, Erustes, Vi-
llaluenga-Yuncler (protegidas por ley), Bar-
gas o Montearagon, son mds pequefios, con
cuerpo central de dos pisos y laterales de uno,
arcos de medio punto y fachadas simétricas de
muros de piedra.

Las excepciones al estilo de esta linea las
conforman dos estaciones de 1876-77. Tala-
vera de la Reina presenta un edificio amplio
de dos plantas y atico en el cuerpo central y
alas laterales alargadas, a base de ladrillo vis-
to y piedra de sillar con decoracién de cera-
mica en fachadas y ojos de buey en el lado ciu-
dad. Se incendi6 parcialmente en 1926. To-
rrijos es un edificio de influencia francesa
de dos plantas mds 4tico, de composicion si-
métrica con huecos con arcos de medio pun-
to y ojos de buey, a base de piedra berroque-
fla, con molduras lisas sobre los paramentos
enfoscados y pintados, que estd amparado por
la Ley de Patrimonio autondmica. También di-
fiere Calera y Chozas, con mamposteria y mu-
ros encalados, igualmente protegida por ley.

Pero si alguna estacién sobresale por su ex-
cepcionalidad en la provincia y en toda la co-
munidad auténoma es la de Toledo, joya del
patrimonio arquitecténico de Castilla-La Man-
cha y una de las estaciones mads interesantes de
Espafia. La actual estacion reemplazé al edifi-
cio ramplén, austero y sin alardes estructura-
les disefiado por Eusebio Page que durante mas
de seis décadas, entre 1857 y 1919, estuvo en
servicio en la linea Castillejo-Toledo. Fue pre-
cisamente la escasa representatividad de esta
estacion lo que decidié a MZA a construir una
terminal ferroviaria verdaderamente emble-
matica, quiza bajo la influencia de un supues-
to comentario del rey Alfonso XIII sobre el ca-
racter inadecuado de la vieja estacién para una
ciudad monumental como Toledo.

MZA adquirié unos terrenos en 1912 junto
a la vieja estacion y encarg6 el proyecto a su
arquitecto Narciso Claveria y al ingeniero Ra-
mon Peironcely. Ambos firmaron un imponente
edificio de estilo neomudéjar, inaugurado en
1919, que estuvo durante afios en el centro del

La estacion de Toledo, de

1919, es Ia principal joya

del patrimonio ferroviario
de Casfilla-La Mancha



[F achada del
lado vias de la
estacion de
Toledo, con su
bella torre
minarete.
Debajo, una
espectacular
vidriera del
interior.

debate entre los partidarios de estaciones con un caracter industrial y quienes se decantan por un
cardcter mas artistico para este tipo de construcciones. Lo cierto es que esta estacion, construida en
el mismo estilo que otras tan destacadas de MZA como las de Sevilla-Plaza de Armas y Huelva, ha
figurado en exposiciones internacionales sobre estaciones como la tinica muestra espafiola.

El edificio de viajeros es un conjunto simétrico rectangular formado por un pabellon central de
una planta con dos cuerpos laterales adosados de dos pisos. Junto a uno de los laterales se alza
imponente una torre-minarete de cinco cuerpos, tipica de las iglesias mu-
déjares toledanas, con un reloj a cuatro esferas, todo ello coronado por
un tejadillo a cuatro aguas con tejas vidriadas. El pabellon central, de ma-
yor altura, ofrece en el lado ciudad una fachada con cinco puertas bajo
cinco grandes arcos de herradura apuntados y recercados por otros lobu-
lados, que enmarcan unas enormes vidrieras decoradas, ademads de cua-
tro 6culos y una cornisa rematada por pequeiias almenas de estilo neo-
mudéjar, asi como un tejado a cuatro aguas. Los dos cuerpos laterales,
mas bajos, ofrecen cinco huecos en planta baja semejantes a los del cuer-
po central y otros cinco superiores formados por arcos de herradura.
Toda la fachada exhibe un enorme trabajo de franjas de ladrillo en va-
riados aparejos, resultando asi de riquisima decoracién. En el lado de las
vias, el edificio se completa con una marquesina metélica a dos aguas so-
bre columnas de fundicién que cubre todo el andén. Junto a las vias, el
pabellén de urinarios, el muelle de la pescaderia (enclavamientos) y un
transformador de electricidad construidos en el mismo estilo neomudé-
jar que el edificio principal.

Si el exterior es espectacular, la estacion exhibe en su amplio vestibu-
lo interior su otro gran tesoro: un completo escaparate de las artes deco-
rativas a base de rejerias, yeserias, artesonados, vidrieras, ceramicas, mo-
biliario, lamparas, detalles de canterfa..., extraordinariamente conjuga-
dos para decorar todos los elementos al modo mudéjar. Esta explosion
decorativa fue realizada por artistas locales, encabezados por Juan Bautista Lazaro, Angel Pedra-
za 'y Julio Pascual, que siguieron el estilo de los alarifes hispano-musulmanes.

Aunque este soberbio empleo de materiales y técnicas en el vestibulo, y en su salén de honor (ac-
tual capilla), puede resultar sobrecargado y ostentoso, de hecho acaba realzando el conjunto de la
estacion, que constituye un ejemplo unico del rico legado patrimonial de la arquitectura ferrovia-
ria. No es de extrafiar que sea la tinica estacion de la region que goza de una doble proteccion, tan-
to de las leyes de patrimonio estatales como autonémicas. A finales de 2005, este monumento fe-
rroviario se ha sumado a la lista de estaciones castellano-manchegas con parada del AVE.
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[ La estacion
de Sigiienza
destaca por su
vistosa
heterodoxia.
Debajo,
conjunto de la
estacion de
Humanes de
Mohernando,
protegido por
ley.

Guadalajara, el influjo de la cercania de Madrid

La red alcarrefia se complet6 hacia 1860 como parte de la linea Madrid-Zaragoza, de MZA, y
dispuso a lo largo de este recorrido en sentido nordeste de una decena de estaciones de segunda y
de tercera, con Guadalajara y Sigiienza como principales. Este esquema se ha mantenido hasta la
llegada de la alta velocidad a la provincia.

Guadalajara, como capital, ha sido hasta ahora la principal estacion alcarrefia. Da-
da su cercania a Madrid y su escasa poblacion, destac6 desde sus comienzos mas co-
mo centro de reparacién de locomotoras que como emisora o receptora de trafico, por
lo que fue catalogada como estacion de transito de segunda clase. Sus origenes se re-
montan a 1854, fecha de los primeros proyectos, pero sera el ingeniero Ramén Ugar-
te quien firme en 1858 el proyecto definitivo. La estacion se concluyo a inicios de
1859, quedando emplazada al otro lado del rio Henares.

El conjunto del edificio de viajeros, abrigos y aseos de la estacion original, con una
acusada unidad y elementos clasicistas, responde al prototipo de MZA para las esta-
ciones de segunda clase. El edificio principal, de 44 x 10 metros, con disposicién
lateral a la via, un cuerpo principal y dos alas, con cubierta a dos aguas y marquesi-
na, se compone de dos alturas: la inferior para salas de espera, taquillas y equipajes,
y la superior para viviendas de empleados. Unas pilastras cldsicas rematadas por ca-
piteles ddricos y corintios eran el principal ornamento del edificio, que destaca hoy
por un entramado metdlico, a mo-
do de pértico, adosado al cuerpo
central de la fachada urbana. Su configuracién
actual, con fachada de 9 huecos en el cuerpo prin-
cipal y 2 en las alas, no coincide con la origi-
nal, lo que indica que las sucesivas reformas, co-
mo la de 1925, han creado un edificio muy dis-
tinto del primitivo. Otros elementos de la estacion
eran las cocheras y el taller de reparaciones —hoy
desaparecidas—, asi como muelles, cantina, co-
bertizos y viviendas. Como estructuras peculia-

res destacan los refugios, pequefios abrigos a mi-  |# el ' ; , } .” Ni

tad de camino entre edificio y marquesina, fren-
te al edificio principal y al otro lado de la via, de
9 a 15 metros de largo por 3 o 4 metros de an-

m

T
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cho, que guarecian a los viajeros. Guadalajara
sirvié de ensayo para estos refugios, que MZA
quiso extender al resto de la linea.

La estacién actual ha perdido importancia
con la linea de alta velocidad Madrid-Lleida,
cuya primera parada en sentido noreste es Gua-
dalajara-Yebes. Emplazada a 15 km de la ciu-
dad, este complejo ferroviario, inaugurado en
octubre de 2003, dispone de un edificio prin-
cipal de dos alturas (2.100 m?) y andenes cu-
biertos de 420 m con dos vias generales para
alta velocidad. El funcional edificio de viaje-
ros ofrece dos rasgos distintivos: una visera cir-
cular sobre la entrada sustentada sobre una co-
lumna de la que parten las vigas de soporte en
configuracidn radial y una torre cilindrica gri-
sacea coronada por un reloj.

Sigiienza ha sido, por su poblacién y su ac-
tivo comercio, la segunda estacion alcarrefia.
El edificio primitivo, con un cuerpo central y
dos laterales de una altura, con medidas es-
tdndar (28 x 9,70 metros) de MZA, en cuyo en-
torno se construyeron en 1922 un muelle y co-
bertizos, quedo destruido durante la Guerra Ci-
vil. El arquitecto Luis Gutiérrez Soto, autor de
las estaciones de Zaragoza y Caminreal, gand
en 1938 el concurso para la nueva estacion,
aunque su proyecto difiere mucho del edificio
actual, construido en la posguerra. La actual
estacion, al final de una gran avenida arbola-
da, es un conjunto vistoso con fachadas ins-
piradas en el siglo XVIII, tipicas de la arqui-
tectura tradicionalista de posguerra, que no desmerece del entorno monumental de la ciudad del
Doncel. El edificio principal, de dos alturas, muestra en ambas fachadas un cuerpo principal con

[ Arriba,
: - ~ . . andenes de la
salientes y entrantes que, al ofrecer gran profusién de tamafios y huecos, evitan la rigidez del es-  ggsacion de

quema rectangular de su planta.Es una obra de mamposteria enlucida, con ventanas pareadas en Guadalajara.
el cuerpo central y otras tres simétricas en los laterales, con va- Debagjo,

nos en la zona superior central y el escudo de la ciudad en piedra. 4€¢€59

MZH E"Sﬂ[lf] en Iﬂ En su interior, el vestibulo es un amplio espacio de doble altura. 5:::35;’(; la
.z . La fachada de andenes incluye una torre de fabrica —que alberga  Guadalajara-
Esrﬂclu" [IE EIJEII]EIlEHEI[EI los enclavamientos— que apenas sobresale del conjunto, y andenes  Yebes.
i in cubiertos, con una galeria soportada sobre pilares con cubierta a
Iﬂ msrﬂlﬂcm" [IE un agua y marquesina de 2,5 m de ancho.
[EfngIl]S, ES'TU[:"U[ﬂS Ao largo de la linea Madrid-Zaragoza hay repartidas otras es-
- taciones y apeaderos de la misma época. Siempre de la mano de
I]ﬂ[ﬂ [IUﬂfECEf ﬂl VIﬂIEfl] MZA, el tren llegé a Jadraque en 1860 y un afio después a Bai-

des, entonces dotada con un depdsito de maquinas. Estos viejos ca-
serones han dado paso a nuevos edificios funcionales y estandarizados, de una altura, sin relevan-
cia arquitecténica. Como Azuqueca de Henares, Espinosa de Henares o Matillas. Distinto es
el caso de Yunquera de Henares, de estilo tradicionalista, y sobre todo de Humanes de Moher-
nando, un conjunto probablemente firmado por Ramén Ugarte hacia 1850, compuesto por edifi-
cio principal con marquesina metélica central, casillas de cambio de agujas y complejo de barreras
con almacenes, todo ello construido con sillarejo bien tallado, ladrillo y estructura de hierro. Des-
taca el edificio del jefe de estacion, cuadrado, con patio anterior a la puerta de entrada y multiples
ventanas y balcones, todo ello cuajado de decoracién exuberante y gusto modernista de fin de si-
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glo, lo que le ha valido la
proteccion de la Ley de Pa-
trimonio Histérico autond-
mica.

Estas estaciones menores,
salvo la de Azuqueca por su
inclusién en las Cercanias
de Madrid y la de Humanes
por su estatus especial, han

pasado su época de esplen-
dor y ahora, con la reduc-
cién de trenes en la linea
hacia Zaragoza, estdn en
declive, cada vez con me-
Nos pasajeros y menos man-
tenimiento, lo que las con-
dena a un progresivo dete-
rioro de sus instalaciones,
cuando no a su abandono.

W
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[ Andén
cubierto
(arriba) y
muelle de
mercancias
(debajo) de la
estacion
comiin de
Cuenca, de
1931.

Cuenca, del modelo MZA a la linea a Utiel

La formacién de la red ferroviaria en Cuenca, compuesta por una unica linea que atraviesa la pro-
vincia de oeste a este, fue lenta, debido en parte a las dificultades del trazado, y se realizé en dos
periodos, cada uno de los cuales corresponde a un tramo diferente. El tramo Aranjuez-Cuenca, ini-
ciado por la Compaiiia para el Ferrocarril de Aranjuez a Cuenca y finalizado por MZA, culminé en
1885 con la llegada del tren a la capital. En una segunda etapa, iniciada con el Plan de Urgente
Construccién del Gobierno de Primo de Rivera, de 1926, se prolong6 la linea hasta Utiel (Valen-
cia) como paso previo para extenderla hasta Valencia y las lineas de Levante, objetivo alcanzado
en 1947. Este hecho ha configurado estaciones muy diferentes en ambos tramos.

Una decena de estaciones jalonan el recorrido entre Aranjuez y Cuenca, construido entre 1885 y
1889. Desde la 6ptica arquitecténica, son uno de los mejores ejemplos de la politica de estandari-
zacion de MZA. Las estaciones fueron clasificadas en distintos érdenes, y a cada orden correspon-
di6 un tipo de edificio de viajeros, de muelles y de urinarios, con dimensiones en funcién de la im-
portancia de la estacion. Asi, a la estacion principal, la de Cuenca, correspondi6 el edificio de ma-
yores dimensiones (52 metros de largo por 10 de ancho) y los muelles mas grandes. En orden
descendente, luego vendrian las estaciones de Taranc6n y Huete (con edificios de 32 x 10 m con pa-
tio de viajeros y muelles de 20 x 8 m), las de Paredes, Caracenilla, Cuevas y Chillarén (edificios
de 14,20 x 8,2 m) y, por dltimo, las de Vellisca, Castillejo del Romeral y Villar del Saz Navalén (11,9
x 5,9 m y muelles de 10 x 6 m). Se trataba, por tanto, de una linea totalmente serializada.

En este tramo destacé por su importancia Tarancén, poblacién con activo comercio cuya estacién
constaba de un notable edificio de dos plantas e instalaciones que hablan de su importancia ferrovia-
ria (cochera de maquinas y de carruajes, muelles cubiertos y descubiertos, patio de mercancias, can-
tina, bascula, etc.), aunque su actual edi-
ficio es mas modesto. Huete no brilla por
su edificio, aunque si por dos estructu-
ras anexas, el muelle cubierto y los re-
tretes, que, por su singularidad, estan pro-
tegidas.

En su calidad de capital, Cuenca fue
y sigue siendo la estacion principal de
la linea. Enclavada en el casco urbano,
la estacion alberga un extenso edificio
de viajeros con un cuerpo principal de
dos alturas y alas de tres pisos, dotado
de una singular y tardia marquesina me-

70 Julio-agosto 2006



[ Carboneras
de Guadazaon
es un
exponente de
las estaciones
de Secundino
de Zuazo en
la linea
Cuenca-Utiel.
Debajo,
estacion de
Tarancon.

talica de 15 m de ancho, y varias construccio-
nes anexas. Estos elementos se construyeron a
raiz del proyecto de estaciéon comin de 1931,
que no s6lo vari6 el edificio principal de 1885
—éste tenia un cuerpo central elevado sobre la
parte principal del vestibulo—, sino que aporté
una serie de edificios que realzaron la impor-
tancia de la estacién. Construidos con mate-
riales econémicos, zécalos de mamposteria,
muros de hormigdn con enfoscado y cercos de
ladrillo para los huecos, entre ellos figuran co-
chera de carruajes, cocher6én de locomotoras,
talleres de locomotoras y de material movil, al-
macenes, cinco muelles, dormitorios y vivien-
das. Varias de estas instalaciones, que han lle-
gado hasta nuestros dias, llevan el sello de la
estandarizacion de MZA. La estacion sufrié una ulterior remodelacion en 1947.

Las estaciones de la linea a Utiel conforman un conjunto unitario firmado por el arquitecto vas-
co Secundino de Zuazo entre 1921 y 1924 que, por su singularidad, merecen atencién especial.
Se trata de media docena de edificios de parecidas caracteristicas e idéntica configuracién volu-
métrica, con leves diferencias en la disposicion de huecos y la ornamentacién de fachadas. Tie-
nen dos plantas, con un torre6n de una planta mas a uno de los extremos, y una bow-window ba-
jo ésta, que juega un papel importante en el entorno rural donde se levantan. En su base se afia-

de un mirador saliente de tres lados que avanza sobre

o _ el andén. Los edificios, de gran sencillez y austeri-

La Onica |||]Eﬂ de [:|_| enca, dad decorativa, se levantaron con materiales tradi-
. cionales, mamposteria, ladrillo visto y teja cerdmi-

El]flS“lllﬂﬂ en [IUS ca. Su estilo se enmarca en la arquitectura tradicio-
DE”D["]S ﬂlSTIﬂf[lS, I]USEE nal, aunque adaptada al progreso que representaba

el ferrocarril. Carboneras de Guadazaon (protegi-

estaciones de ES“I[]S da por ley) y La Gramedosa son los principales ex-
ponentes de estas singulares estaciones, algunas ope-

m uu ["fE[E"rES rativas y otras en ruinas.
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[ Edificio
primitivo de
Albacete,
cuarta
capital
espaiiola con
ferrocarril.
Debajo,
vidriera de la
fachada
actual de
Albacete.

Albacete, pionera en el ftendido ferroviario

Por su importancia como tierra de paso hacia las costas levantinas, esta provincia fue una de las
pioneras en el tendido ferroviario. De hecho, a la ciudad de Albacete le cabe el honor de ser la cuar-
ta capital espafiola en contar con ferrocarril, lo que se produjo en 1855 con MZA. La linea que des-
de Aranjuez conduciria a Alicante en direccidn a la costa terminé su construccién en esta provin-
cia con su llegada a Almansa (1857) y Caudete (1858). La segunda linea provincial, entre Chin-
chilla de Montearagén y Cartagena, iniciada por otra compaiiia y concluida por MZA, lleg6 primero
a Agramon (1864) y luego a Las Minas (1865), enlazando aqui con la via tendida desde Cartage-
na.

En los primeros afios, las estaciones de Albacete responden a
modelos homogéneos disefiados en funcién de la categoria y
especializacién de cada estacion en el conjunto de la linea. Era,
como en otras lineas de MZA, una arquitectura estandarizada que
respondia a un criterio de economia de empresa. Este principio
se prolongé durante décadas, aunque desde muy temprano las es-
taciones realizaron reformas para mejorar sus condiciones de ex-
plotacion, como Albacete (1858) y Villarrobledo (1866), donde
se levantaron viviendas ferroviarias, muelles cubiertos y fondas.
La excepcidn a la regla de la estandarizacion se dio en Almansa,

La fipologia dominante

Mas del 807 de las estaciones de ferrocarril de
Castilla-La Mancha, las situadas en el campo o en

> (ubierta. A cuatro aguas en el caso de edificios
de dos alfuras | a dos aguas en las de una planfa.

Museo del Ferrocarril-FFE

pequenas poblaciones, responde @ una misma
fipologia. Afendiendo a sus disfintos elementos, esta
fipologia podia resumirse de |a siguiente forma:
> Planta. Son edificios del fipo caseran rectangular
dislado, con apariencia de casa parficular, de una o
dos plantas, la primera para viajeros ( la sequnda
para empleados. Tienen disposicion lateral a la via.
> Fachada. De composicion simétrica y
distribucian regular de huecos, puerta de acceso
cenfral y arcos de medio punto. En ocasiones fienen
fondos enfoscados y blanqueados o en fonos pastel.
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L@ cresta se adorna con estructuras de laton, hierro
0 ceramica.

> Materiales. Paramentos de piedra | uso del
ladrillo para recercar los elemenfos constructivos |
como decoracion. En ocasiones se ufiliza roca de
granito, mamposteria ordinaria, adobes o mortero de
ceniza | cal.

> Marquesina. La gran mayoria carece de ellas.
AllT donde hau, estan sustentadas por pilastras de
hierro lisas  situadas a lo largo del edificio en el
lado via.



que entre 1859 y 1864 fue cabecera de la linea a Valencia del Ferrocarril de Almansa, Valencia y
Tarragona (AVT) —luego absorbida por Norte—, ademds de formar parte de la linea de MZA. Cada
compaiifa construy6 aqui sus propias instalaciones por duplicado, aunque compartieron el edifi-
cio de viajeros —hoy desaparecido—, de gran singularidad aunque con ciertas contradicciones.

Albacete, con un edificio de viajeros alargado y de una sola planta dotado de marquesina metali-
ca, se configur6 desde el inicio como el punto principal de una linea cuyas estaciones se especiali-
zaron en el transporte de vino (Villarrobledo y otras), maderas (La Roda, Agramén y Minas) y mi-
nerales (Minateda, Minas, Tobarra, Hellin y Agramén). En gran parte de ellas se instalaron en su en-
torno a partir de 1870 empresas e industrias, que querian aprovechar el ferrocarril para transportar
sus productos, como ocurrié en Albacete, Tobarra, Hellin, La Roda, Chinchilla o La Gineta. En tor-
no a otras (Chinchilla y Agramén) se consolidaron poblados o aldeas ferroviarias.

Entre 1880 y 1920 se acometi6 en la provincia una renovacién de estaciones, hasta entonces mo-
destos edificios, de una planta, con carencias importantes. Asi, Albacete amplié en 1900 su edificio
de viajeros —ahora dotado de fachada neocldsica—, se construyeron viviendas para el personal y un
depdsito de maquinas. En Chinchilla, importante nudo ferroviario afectado en 1900 por un incendio,
se instalaron cocheras, muelles y viviendas ferrovia-
rias. En Agramén, Minas, Hellin, Almansa y Villarro-
bledo también se levantaron viviendas ferroviarias, en
un ejemplo de la politica social de MZA.

El Estatuto Ferroviario de 1924 sent? las bases pa-
ra renovar las infraestructuras en toda Espafia, lo que
aqui se aprovechd para remozar estaciones y cons-
truir edificios de nueva planta. De esta época datan
edificios como los de Villarrobledo, La Roda, Mi-
naya y La Gineta, que han llegado as{ hasta nues-
tros dias. Los dos primeros responden al mismo mo-
delo, un tnico cuerpo rectangular de dimensiones si-
milares, con dos alturas y nueve huecos en la fachada,
de ladrillo, con marquesina metalica. Los edificios
de Minaya y La Gineta también comparten una ti-
pologia similar, pero éstos tienen un trabajo mayor del ladrillo, empleado en franjas horizontales
en todos los edificios: viajeros, aseos y guardagujas.

Esta variedad tipolégica es mds propia de la linea Alcdzar de San Juan-Chinchilla, la principal
de la provincia, mientras que la otra linea de Albacete, entre Chinchilla y Cartagena, presenta es-
taciones de una planta con desarrollo longitudinal creciente (la estacién de Hellin tiene una lon-
gitud de 43 metros) en las que resalta el cuerpo central. Suelen presentar huecos con arcos de me-
dio punto sefialando, con la posicién del reloj, el eje simétrico del edificio. El nudo donde se
unen ambas lineas, Chinchilla, tuvo importancia pasada, como reflejan su viejo edificio de viaje-
ros —un rectangulo con un cuerpo superior mas pequefio, con huecos recercados en blanco y mam-

[ Edificios
de viajeros de
Hellin
(izquierda) y
Caudete.
Debajo, el
robusto
edificio de
viajeros de
Minaya.

Julio-agosto 2006 73



[ La vieja
estacion de
Ciudad Real
y fachada de
la estacion
Ciudad Real
Central, por
donde pasa el
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AVE.
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posteria revocada con tonos rosados— sus instalaciones —muelle de mercancias cubierto, viviendas
de empleados en hilera, etc.— y la aldea que creci6 a su alrededor, aunque esa realidad ha dado
paso a una nueva estacion muy humilde, reducida a regular la bifurcacién de la linea.

La ultima gran actuacion en las estaciones de la provincia se produjo en Albacete en 1967, cuan-
do se construyé una nueva estacién unos 450 metros al noroeste de la antigua, dotada de tres dobles
vias, para permitir la expansién de la ciudad. Este complejo incluye un edificio de pasajeros de dos
alturas que destaca por una marquesina sobre la que descansa una gran vidriera multicolor. La in-
clusién de Albacete en el proyecto Vialia propiciard una nueva terminal, de unos 12.000 m?, que,
dentro de una estructura de cristal, albergara las instalaciones de alta velocidad y una oferta de ocio,
rasgos de las llamadas “estaciones comerciales”.

Civdad Real, del nudo de Ricazar al AVE

La formacién de la red ferroviaria en Ciudad Real arrancé en 1854 con la linea Aranjuez-Al-
mansa, una obra que supuso la construccién de la estacion de Alcazar de San Juan, primera de la

Estaciones de via estrecha

En la dltima década del siglo XIX comenzaron a femian muelles y seis de ellas posetan refretes
desarrollarse en la renion varias lineas de via estrecha independientes. Moral de Calafrava era |a dnica con

para aender las necesidades de las cuencas mineras 0 de  canfina. Solo se conservan los edificios de Hernan Muiioz
las vegas hortofruficolas. Todas ellas dejaron de existir (en muy mal estado] y Granatula de Calatrava.

por problemas de renfabilidad, lo que provocd el abandono > Puerfollano-Pefiarroya. Linea carbonera abierfa en
de las estaciones. A confinuacion se relacionan las 1895 por Ia Sociedad Minera y Metalirgica de Penarroya
principales lneas | sus estaciones. para dar salida a la produccion mineral a ambos lados de
> \aldepenas-Puertollano. £l Trenillo de la Calzada se Sierra Morena. Fue clausurada en 1970. Habia siefe

inaugurd en 1893 entre Valdepeas y Calzada de Calafrava esfaciones en terriforio de Civdad Real del fipo caserdn
| se extendid en 1903 hasta Puerfollano. Fue clavsurado en  rectangular [Puertollano, Ojailen, Cabezarrubias,

1963. A lo largo de sus 76 km. habia diez estaciones o Brazatortas-flcudia, Fuencaliente-Escorial, El Horcajo | La
dpeaderos [Valdepedas, La Gredera, Moral de Calatrava, Garganta). S0lo se mantienen en pie las de Cabezarrubias,
Montachuelos, Grandfula de Calatrava, Calzada de Brazafortas-flcudia y La Garganta.

Calatrava, Hernan Muioz -Aldea del Rey-, Mird, La Zarza, > Madrid-Almorox. El ferrocarril del Alberche se abrio en

firgamasilla de Calatrava y Puerfollano], de las que nueve 1901 para fransportar productos agricolas y materiales de
temian edificios para viajeros. Salvo el caso de Valdepedias,  construccian. Poseta tres estaciones en suelo foledano,
eran sencillos caserones rectangulares de uno o dos pisos, ~ Manfrida, Alamin y Almorox. Esta dltima, la estacion

de piedra de canteria o ladrillo. Casi fodas las estaciones fermino, era un edificio de ladrillo visto de relativa enfidad
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provincia. Esta localidad se convirti6 desde el inicio en un nudo clave de comunicaciones ferro-
viarias, ya que, ademads de servir de paso para la linea a Levante, de alli arrancarian las lineas que
prolongarian la ruta desde Madrid hacia el sur y el suroeste. En 1861 se inauguré la linea de
MZA hasta Manzanares y Ciudad Real, y cinco afios después se abririan las lineas Manzanares-
Cérdoba y Ciudad Real-Badajoz, ésta construida por la Compaiifa del Ferrocarril Ciudad Real a
Badajoz, absorbida por MZA. Hacia 1880 quedd completada la red provincial con las lineas Ma-
drid-Ciudad Real, Ciudad Real-Badajoz, Valdepeiias-Puertollano y Puertollano-San Quintin y Puer-
tollano-Pefiarroya, asi como las de via estrecha de la cuenca minera de Puertollano. Este esquema
se mantuvo con pocas variaciones durante buena parte del siglo XX.

La llegada de la alta velocidad en 1992 convirti6 a la linea Madrid-Sevilla en la principal de esta
provincia, desde entonces la tinica de Espafia con dos estaciones del AVE (Ciudad Real y Puertolla-
no) hasta que Zaragoza compartié esa distincion. Esta infraestructura, realizada a costa del desman-
telamiento del tramo Parla-Ciudad Real de la linea Madrid-Badajoz, convive ahora con una red con-
vencional que mantiene su extensién y que sirve tanto a largas distancias como a trenes regionales,
aunque su nimero de estaciones se ha reducido en mds de una veintena.

[ Pabellon
de acceso
(izquierda) y
complejo en
isla de la
estacion de
Alcdzar de
San Juan.

para el famaio de la poblacion. Fue demolido hace
dlounos anos. El tramo castellano se cerrd en 1965.
> Puertollano- San Quinfin. Linea de 25 km
construida en 1303 para fransportar el plomo de Ia
mina San Quinfin. Tenta cuatro estaciones: Almodovar
del Campo, Villazaide, €1 Collado y San Ouinfin. Se
cerrd en 1956.

> Ferrocarriles mineros de Albacere. La linea del
azufre, construida en 1304 por la empresa Cofo
Minero de Hellin, fransport este mineral desde la
cuenca minera hasta la estacian de Las Minas de
MZA, tambign dedicada al fransporte de madera. En
Minas se construyd una via de apartadero, un
palenque y un muelle de frashordo. EStuvo en servicio
hasta 1936. Hubo ofra linea minera entre las minas de
La Celia | Minafeda.

> \illacafias-Ouintanar de la Orden. Inaugurada en
1908, esta inea foledana de 25 km de longitud se

fransformd en 1929 al ancho ib&rico y subsistio hasta
principios de los afios 90. Poseta cualro estaciones:
Villacanas-Prado, Villa de Don Fadrique, Puebla de
flmoradiel y Ouinfanar de la Orden.

> Madrid-Rlocen. €1 ferrocarril del Tajuiia fue un
fren de vocacion agricola inaugurado en 1921 por la
Compaiiia del Ferrocarril de Madrid a Aragdn. A lo
largo de sus 70 km a traves del sur de Guadalajara se
construyeron diez esfaciones entre 1916 1921
[Mondgjar, Pozo de Almoguera, Yebra, San Rafael,
filmonacid, Sayatdn-Bolarque, Anguix, Aufidn,
Sacedon y Rloc@n]. Con el cierre de Ia inea en 1953,
sus estaciones fueron abandonadas y ahora estan en
ruinas. La de Alocen duerme hoy bajo las aguas del
embalse de Entrepedias; la de Mondgjar fuvo mas
suerfe y aiin se conserva en el casco urhano, ahora
desfinada a fines sociales.
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[Daimiel y
Manzanares
son
exponentes
de estaciones
tipicas en
Castilla-La
Mancha.
Debajo,
fachada de la
estacion del
AVE en
Puertollano.

ejemplo de esfacian con

Alcazar de San Juan,
principal nudo ferroviario

Alcazar de San Juan
no sdlo fue la primera es-
tacion provincial, sino
que desde sus origenes
asumié un papel relevan-
te como centro de arran-
que de las lineas a Anda-
lucia y Extremadura. Es-
ta importancia aconsejo
ya en 1863 ampliar el
edificio de viajeros pro-
visional (un rectangulo de
42x10 m, de una planta),
alargando su longitud pa-
ra ampliar las salas de es-
pera e instalar un café-
fonda, ademés de una
marquesina en la fachada
del pueblo. En 1889 se
elevé en doble planta, si-
guiendo una traza neo-
clasica y elegante, y se
construyeron aseos inde-
pendientes. Este edificio,
que cierra la avenida de
acceso a la estacion, es el

que, tras sucesivas reformas, conforma el actual pabellon de ingreso, de tres cuerpos de ladrillo vis-
to rojizo con azulejeria en la fachada, con vestibulo, taquillas, oficinas y locales comerciales. Fren-
te a €1, un complejo matriz en isla, aislado por las vias y al que se accede por un paso subterra-
neo, con una serie de edificios alineados, entre ellos el principal (con sala de espera, facturacion
y recogida de equipajes, correos, policia, puesto de mando, etc.), el café-fonda (una joya decora-
tiva, con un impresionante zécalo de azulejos de 1873 que refleja mil pasajes del Quijote) y los uri-

narios. Este complejo, remozado a principios de los afios 80 del siglo

XX, estd cubierto por marquesinas formadas por columnas y piezas
de fundicion que son una réplica de las instaladas por MZA en 1861.
El pabellén de acceso y el complejo matriz estdn protegidos por ley.
Esta estacion, de la que ya han desaparecido los talleres de reparacion,
continda siendo hoy en dia la de mas nimero de viajeros de toda la co-
munidad, tanto de términos como transeuntes.

Si Alcazar es la estacion mas antigua de la provincia, Ciudad Re-
al Central es la mas moderna, ya que se inaugurd en 1992 para el AVE
Madrid-Sevilla. Conforma un pulcro y moderno complejo a las afue-
ras de la ciudad. De tres alturas, su sefia de identidad es la marquesi-
na metdalica que, apoyada en dos columnas, cubre la entrada en cha-
flan, asi como su enorme vestibulo, cubierto por un lucernario alar-
gado en forma de pirdmide. Se
construyé sobre la estacion de
MZA que durante 125 afios dio ser-
vicio a la ciudad, que a partir de

de a region, es un

disposicion en isla
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1879 conté con una segunda terminal, la estacion nueva, atin en
pie, del directo Madrid-Ciudad Real. La estacion de MZA, de
segunda clase, fue proyectada en 1863 para reemplazar al edi-
ficio provisional y terminada en 1880, con sus muelles y urina-
rios independientes. El edificio original, rectangular de dos plan-
tas, superficie de 450 m? y fachadas de ladrillo visto con cu-



biertas de pizarra, se fue
adaptando a las necesi-
dades del ferrocarril con
sucesivas modificacio-
nes, entre ellas la am-
pliacion de 1884, que
alargé el edificio, cred
viviendas para el perso-
nal ferroviario y nuevos
muelles. Las cocheras se
derribaron en 1944.
Puertollano, epicentro
de la cuenca hullera, tam-
bién construyé en 1992
una nueva estacion del
AVE para reemplazar a
la antigua. Esta, fechada
en 1864, era el centro

neurdlgico de las lineas
hacia las minas, por lo
que su tinglado ferrovia-
rio inclufa una gran ter-
minal de carga dotado de
muelles, lavadero central
y demas instalaciones in-
dustriales, hasta donde
llegaban lineas con cua-
tro anchos de via dife-
rentes. La estacion mo-
derna no guarda relacién
con la vieja. Su rasgo
més acusado es su fa-
chada, con dos enormes
columnas de ladrillo vis-
to que enmarcan la en-
trada a la estacién, en una
composicion rectilinea y austera sin concesion al detalle.

Otras estaciones destacadas son Valdepefias y Manzanares, del dltimo tercio del XIX y renova-
das en el primer cuarto del XX, que incorporaron bodegas y fabricas en sus aledafios, especialmente
la primera. Valdepeiias se compone de un edificio rectangular de dos plantas al que se afiadieron
en 1917 dos cuerpos laterales de una planta, que sobresale por su doble marquesina a lo largo de
todo el edificio segin disefio de MZA: cerchas de hierro laminado sobre columnas de hierro fun-
dido en los andenes y sustentada sobre ménsulas con perfiles de hierro en el lado ciudad. Manza-
nares, con un pabellén de acceso enfrentado a otro en isla como en Alcdzar de San Juan, luce
sendos edificios de una sola planta, alargados, con recercado azul de ventanas, puertas y esquinas
en contraste con el blanco dominante. Este rasgo colorista se repite en otras estaciones provincia-
les como Daimiel —ésta con una marquesina metdlica protegida por ley—, Guadalmez-Pedroches,
Venta de Cardenas o Cafiada de Calatrava.

El recorrido por Ciudad Real no puede concluir sin una mencién a la estacién de Rio Zancara,
cerca de Tomelloso, construida en 1929, un prototipo de MZA similar a la de Minaya (Albacete),
de estilo historicista, con parte de sus instalaciones bajo proteccion de la Ley de Patrimonio His-
torico. El edificio de viajeros es una construccién maciza de dos plantas a base de muros frag-
mentados de ladrillo, con tejado a dos aguas coronado por cresteria de cerdmica y un molino me-
tdlico en un extremo, que impresiona por el concienzudo trabajo en el ladrillo visto de las facha-
das, un estilo que comparten el edificio de urinarios y la torreta de sefiales. ll

[ Arriba,
fachada del
lado ciudad de
Valdepeiias.
Izquierda, la
artistica
fonda de
Alcdzar de
San Juan.
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Castilla y Ledn

Gon el sello de Norte

[Luis Guisarro]  [Foros: M. D. Cornero]

Las principales estaciones de ferrocarril de Castilla y Ledn buscaron desde el principio
ser incluidas en los arandes itinerarios de los caminos de hierro que comenzaron a
tenderse en la segunda mitad del siglo XIX. Desde monumentos arquitectonicas hasta
apeaderos provisionales, |
esta region sorprende al
mundo ferroviario por las
joyas del pasado que aiin v
5 CONServan, 1a mayora e ™. 4
con el sello afrancesado
de la Compaia de los
Caminos de Hierro del
Norfe de Espana, Y por la
extrema modernidad que
el siglo XXI oforgara a
dlounas.
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a historia de las estaciones [~
de Castilla y Ledén estd muy
vinculada a una compaiiia,
la de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia, o Com-
paiifa del Norte, nacida en
1858, que trazo la red ferroviaria ori-
ginal de esta regién y que, con su
politica de absorcién de lineas, que
abarcé hasta Catalufa y el Canté-
brico, se convirti6 en la primera gran
sociedad ferroviaria espafiola. Esta
compafifa trazé en Castilla y Leén
un red de estructura arborescente,

con dos grandes lineas troncales en

direccién al norte (Madrid-Irtn, una concesién ob-
tenida en 1856 e inaugurada en 1864, y la linea Ven-
ta de Bafios-Palencia-Ledn, de 1863) a los que se su-
maron los ramales de Palencia-Santander (1866),
Medina-Zamora, Astorga-Plasencia (1896), Palen-
cia-Miranda de Ebro y Avila-Salamanca. Esta con-
figuracion propici6 la aparicion de importantes nu-
dos (Medina, Venta de Bafios y Miranda de Ebro)
y dejé a varias capitales apartadas de los ejes prin-

cipales (Segovia, Soria, Salamanca o Zamora), con-
virtiendo a esta regioén en una zona de paso desde el
centro peninsular hacia el Cantdbrico.

De capital mayoritariamente francés y represen-
tada por los hermanos Per€ire, propietarios de Che-
mins de Fer du Nord en Francia, esta compaiiia se
encargé de levantar las principales estaciones de la
region. La presencia de ingenieros galos en este pro-
ceso tuvo como consecuencia que buena parte de

las estaciones castellano-leonesas, como Burgos,
Valladolid o Medina del Campo, tuvieran una inequivoca inspiracién arquitecténica francesa.
Razones diversas han condicionado la ubicacion de las estaciones de esta regién. Alguna se im-
puso a otra en la pugna por recibir los trenes de Madrid (Avila y Segovia); otras estaban en el tra-
zado principal hacia el norte (Valladolid, Medina del Campo, Burgos); otras mas surgieron de la
nada para imponerse a la propia capital de provincia (Venta de Bafios y Palencia); y casi todas se
encuentran en un trazado repleto de ciudades monumentales. A continuacién damos un repaso por
provincias a las principales estaciones de la region.

fAvila, ganadora en el XIX

Avila y Segovia pugnaron desde mediadas del siglo XIX por el trazado del ferrocarril Madrid-
Irdn, alzdndose la primera como ganadora y erigiéndose, por tanto, como primera capital castella-
na que atravesaria el tren en su camino hacia Francia. La estacién de Avila, que darfa servicio a es-
ta linea, fue aprobada entre 1862 y 1863, con edificio de viajeros y cochera de locomotoras, encar-
gandose de su construccion el ingeniero francés M. Rivon. No surgié como una estacion con caracter
provisional, ni tampoco tenia el estilo afrancesado de las estaciones de la citada linea, sino que
desde un principio se proyecta y construye como un edificio definitivo.

La estacién, cuyo emplazamiento estuvo marcado por la orografia local, se situé al margen del cas-
co urbano, por lo que a mediados del siglo XX hubo que conectarla con la ciudad por medio de una
avenida. El edificio de viajeros tenia una superficie de 271,50 m? repartidos en dos plantas. En la par-
te baja se disponia un vestibulo con despacho de billetes, registro de equipajes y salas de espera pa-

[ Pdgina
opuesta, la
deslumbrante
estacion de
Zamora y
edificio de
viajeros de
Quintanas de
Gormaz (Soria).
En esta pdgina,
edificio de
viajeros y
marquesina de
Medina del
Campo. Debajo,
vestibulo de la
estacion de
Avila.
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[ Fachada
del lado
ciudad de la
estacion de
Segovia, de
1926.

ra primera, segunda y tercera clase. Los dngulos del edificio y los cuadros de puertas y ventanas se
proyectaron de piedra de sillerfa granitica para darle un cardcter més sélido y elegante a sus dos fa-
chadas. El conjunto del edificio presentaba, en opinidn del ingeniero de la compaiiia, un aspecto ar-
quitecténico en armonia con la importancia de la ciudad. Otro ingeniero francés de la Compaiiia
del Norte, Avillumer, ampli6 este edificio dos decenios més tarde.

Con el crecimiento del trafico, la implantacion de la doble via y la electrificacién y el empalme
de lineas como la de Avila-Salamanca, la estacion registrd varias modificaciones, hasta que en 1955
Renfe decide construir un nuevo edificio de viajeros y mejorar las instalaciones de la estacion, que
abrird en 1958. Gonzalo Garcival afirma que la fachada principal de la estacion “recuerda bastan-
te al parador de Gredos. Por dentro, el vestibulo esta decorado con una pintura mural, de intencién
“castellanista”, y con un artesonado de madera, de ruralizante afan, que no evoca el tradicionalis-
mo de los pabellones regionales de la Feria del Campo madrilefia”. Los planes de reestructura-
cion y acondicionamiento de Renfe han dejado la estacién muy remozada y puesta al dia.

Segovia, de la derrota al AVE

Derrotada en la pugna con Avila de mediados del XIX y condenada a cierta marginalidad fe-
rroviaria, ya que fue la dltima provincia castellano-leonesa en tener contacto por ferrocarril con
Madrid, Segovia ha emergido en el siglo XXI como lugar de paso del futuro AVE a Valladolid y
como la primera ciudad castellano-leonesa en contar con una nueva estacion para la alta velocidad.

La estacion original de Segovia fue proyectada por el ingeniero Miguel Muruve y Galan para la 1i-
nea Segovia-Medina del Campo, luego absorbida por la Compaiiia del Norte. Como proyectista del
ferrocarril Barcelona-Granollers, Munuve imité el modelo de estacion

de primera clase de la linea catalana a la hora de construir la de Se- Segﬂ\”ﬂ' [|||'||'|'|ﬂ Cﬂl]"‘ﬂl

govia. Se trata, pues, del mismo modelo, salvo algunas diferencias for- .

males, como la reduccién del cuerpo superior del inmueble. C ﬂer I I dhd I | g d d d l] ore I
En abierto contraste con la monumentalidad de la ciudad a la que i 3

sirve, la estacién segoviana, enclavada en el casco urbano, carece "E" ﬂ Mﬂdm]' Sem Iﬂ

de pretenciosidad y es de una modestia casi deliberada, por lo que D|'| mera |:||_||]ﬂ[| [IE |ﬂ

ha quedado encuadrada entre las estaciones de tipo menor. Del vie- _ .

jo caser6n construido en 1884 se paso, tras la ampliacion realizada ||fIEﬂ HVE d Vﬂ"ﬂ[l[ll"j

en 1926, a un edificio de viajeros compuesto por un cuerpo princi-
pal alargado de dos alturas, de ladrillo visto, recorrido por puertas y ventanas en forma de arcos de
medio punto, sin mayores concesiones al detalle. La marquesina metalica que cubre el andén data
de principios de siglo. Segovia vivié como un desagravio la llegada del primer tren desde Madrid en
1888, y su estacion qued6 desde entonces incorporada como una més entre las de provincia.

De esta modesta realidad, Segovia estd a punto de dar el salto a la modernidad ferroviaria con
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la construccién de la nueva estacion pasante para la linea de
alta velocidad Madrid-Valladolid, que comunicar4 la capital
con la ciudad del Alcazar en 22 minutos. La futura estacion,
emplazada a tres kilémetros de la ciudad, se encuentra en sus
dltimas fases de construccion, con su inauguracidn prevista
en 2007. La estacién incluird un nuevo edificio de viajeros
con dos andenes de 420 metros de longitud, un gran aparca-
miento, un edificio técnico y un centro de explotacién de la
linea. El edificio principal tendrd una superficie de 8.000 m?
en forma de “edificio puente” sobre las vias aprovechando las
diferencias de cota existentes en el terreno respecto a la pla-
taforma. Algunos piensan que con esta estacion se ha hecho
justicia con Segovia.

Valladolid, ciudad ferroviaria

Como nicleo urbano de importancia en la regién, Vallado-
lid fue desde el principio sefialada como ciudad de paso de la
linea Madrid-Irtin. Los hermanos Peréire, representantes de
la Compaiifa del Norte, apostaron por llevar el tren a esta ciu-
dad en sintonia con los comerciantes harineros, interesados en

dar salida a sus productos hasta el Cantdbrico a través de la linea Alar del Rey-Santander. De he- [ Arriba,

cho, la ciudad se convirti6 en el cuartel general de la compafiia para la construccién de la linea Ma-
drid-Irtin, y en ella se instalaron importantes instalaciones (los talleres generales y los almacenes de
la Compaiiia del Norte), lo que hizo de Valladolid el primer gran centro ferroviario de la region.

El proyecto preveia una estacion de primera categoria con servicio de viajeros y de mercancias,
muelles, cochera y depdsito de locomotoras. Aunque la estacion estaba destinada a ubicarse en
las huertas de los Capuchinos y de la Merced, finalmente se emplazé en la zona de Campo Gran-
de, donde en 1864 se construy6 un pequefio edificio provisional, de una sola planta cubierta y pi-
so asfaltado, muy incémodo para los viajeros.

En el dltimo tercio del siglo XIX la ciudad comienza a asumir su importancia como enclave fe-
rroviario, pasando a ser la mejor comunicada de la mitad norte. A la linea Madrid-Irin se sumaron
otras dos, Valladolid-Medina de Rioseco (1884) y Valladolid-Ariza (1895), que implicarian la cons-
truccién de dos estaciones menores, San Bartolomé y La Esperanza. La primera fue cabecera de la
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andén de la
estacion de
Segovia en
los aiios 40.
Debajo,
fachada de
Valladolid-
Campo
Grande.
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[ Arriba, la
grandiosa
marquesina
de hierro de
Valladolid-
Campo
Grande.
Debajo,
fachada de la
estacion de
Medina del
Campo.
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linea de los ferrocarriles secundarios de Cas-
tilla, y la segunda, a un kilémetro de Campo
Grande, fue cabecera de la linea de Ariza y se
destind a mercancias, razén por la que su edi-
ficio principal no tenfa puerta a la poblacién.
Actualmente es un apartadero de trenes.

En 1890, debido al crecimiento del trafico
ferroviario, se aprobd la construccién de una
nueva estacion en los terrenos ocupados por
la actual, de acuerdo al proyecto de Enrique
Grasset revisado por el arquitecto Salvador
Armagnac, de la Compafiia del Norte. Los tra-
bajos culminaron en 1895. La estacion se re-
alizé a base de piedra, ladrillo, madera y hie-
rro. La fachada principal estaba formada por
un cuerpo central, de piedra, y de mayor ele-
vacién que el resto, con ocho pilastras toscanas pareadas que dan lugar a tres soberbias puertas de ar-
co con montantes de cristal, sobre las que corre la correspondiente cornisa de correctas lineas. En
su centro destaca el frontén que corona exteriormente el edificio, donde se observa el escudo de ar-
mas de la ciudad, flanqueado por las estatuas de la Industria y la Agricultura. Una grandiosa mar-
quesina de hierro cubria los andenes.

Con el paso del tiempo, Campo Grande ha ido ganando en operatividad con las sucesivas moder-
nizaciones, la tltima de las cuales coincidi6 con el centenario de la estacion, en 1995. Esta actuacion
ha implicado una reordenacion de espacios, incrementando en un 100% la superficie dedicada a los
clientes y ofreciendo una mayor comodidad y calidad a los cerca de dos millones de personas que vi-
sitan anualmente la estacion. Se inaugurd un nuevo centro de viajes, se construyeron nuevas taqui-
llas, cafeteria y restaurante, se cred un area comercial y se restaur6 el vestibulo. El recinto se ha ha-
bilitado como punto de referencia para actividades comerciales, sociales y culturales.

La dltima pagina de Campo Grande se esta escribiendo estos dias. Y es que la llegada de la alta ve-
locidad a Valladolid, prevista para finales de 2007, propiciard la reforma de la red arterial ferroviaria
de la ciudad, una actuacién que implicard el soterramiento de las vias, una nueva variante para mer-
cancias y el traslado de los talleres centrales de reparaciones fuera del nicleo urbano. Todo ello li-
berard una gran cantidad de terrenos, que seran destinados a usos comerciales, viviendas y espacios
para el disfrute ciudadano. El AVE llegara al principio a la actual estacién, pero en una segunda fa-
se se construird a su lado una nueva terminal soterrada, con las vias a una cota de -8,5 metros.

Medina del Campo, vieja dama castellana

Importante cruce de caminos de la mitad norte de Espafia, Medina del Campo se sumé pronto a
la era del tren de 1a mano, c6mo no, de la Compaiiifa del Norte. Su primitiva estacion, de 1860. cons-
taba de edificio de viajeros,
dos muelles de mercancias y
una cochera para locomoto-
ras. Sin embargo, la con-
fluencia de numerosos ra-
males ferroviarios en Medi-
na y el intenso trafico que
esto provocaba dejé pronto
pequeiias estas instalaciones.
En pocos afios surgi6 la ne-
cesidad de construir un edi-
ficio de mayor capacidad.

En 1896 se encarga a Vi-
cente Sala, uno de los mejo-
res ingenieros de la compa-

84 Julio-agosto 2006



[ Vista del
andén
cubierto por
la grandiosa
marquesina
B metdlica de
{ Medina del
Campo.
fifa, el diseflo de una monumental estacion definitiva. Su inauguracién, en 1902, colocé a Medina del
Campo en el conjunto de ciudades que, por la importancia del trafico que atendia, disponia de una
estacion de primer orden. Su elemento mas significativo es el edificio de viajeros, de grandes di-
mensiones (102x12'5 metros) y un esquema compositivo ortogonal y simétrico, siguiendo el mode-
lo francés de la época, basado en el eclecticismo de tipo clasicista. Consta de un cuerpo central uni-
do a dos pabellones o “martillos” en los testeros mediante cuerpos laterales de altura inferior. La fa-
chada presenta tres grandes puertas de arcos peraltados, con claves muy
desarrolladas, entre pilastras corintias de gran monumentalidad; en un pe-
v ﬂ" q [I |]|| [I u M p ["" q quefio cuerpo de remate de frontén curvo, se alza el escudo de armas de
Medina. Dos pabellones anexos, donde se instalan las dependencias fe-
rroviarias, conectan con los “martillos” laterales.
[IEI Eﬂml][l EU"SE[VH" Otro elemento significativo de la estacion es la grandiosa marquesina
ﬂl]l'ﬂI]IES marquesinas (102x35 metros y 356 toneladas de peso) a dos aguas adosada al edificio
me l_ a I | Cas [I P I]“" C | I] | 05 principal. Construida en hierro fundido y cristal, todos los elementos y pie-
zas responden a un cuidado ejercicio de cdlculo de la estructura sustenta- [ Cuerpo
[Iel Sluln XX da, en el que no se han olvidado los aspectos ornamentales, tanto en los central de la
capiteles de las columnas, los cuerpos mensulados y los broches de remate. fa‘:hafl“
La estacion se completa con las instalaciones propias de su categorfa: ~P""¢P a.l’de
. la estacion de
grandes muelles de transbordo, local y de ganado (hecho ex profeso para el activo mercado local),  pgrencia.

cochera de carruajes, depdsito de maquinas, taller de reparacién y
aseos. Todo el conjunto ocupaba 18 hectdreas de superficie.

Con los afios, la estacién de Medina del Campo ha registrado re-
mozamientos, operaciones de maquillaje y reformas puntuales, lo
que no ha impedido que, como dice Garcival, conserve “su imagen
de vieja dama castellana, un tanto, como se veia, al gusto francés”.

Palencia, en plena trama urbana

La eleccion de Venta de Bafios como lugar de paso de la linea
Madrid-Irin en lugar de hacerlo llegar hasta la capital provin-
cial, cuestion que pretendia ahorrar costes de construccién a la
Compaiifa del Norte, hizo que Palencia tuviera una importancia
ferroviaria secundaria en la provincia, siempre dependiente de ese
despoblado elegido al sur de la ciudad donde confluian varias 1i-
neas. “Le ha gustado poco a Palencia, mas bien le ha disgustado,
la importancia que iba tomando Venta de Bafios, que por cierto se
la restaba a la capital”, escribe el cronista José Pérez Llorente.

El ferrocarril llegé a Palencia en 1859, contorneando la ciudad
por el lado opuesto al rio Carrién, frente al centro histérico de la
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Baiios.

ciudad, donde se estableci6 la pri-
mera estacion. Era la estacion del
Norte, también conocida como
estacion de Alar, un edificio pe-
quefio que sirvi6 al tramo Palen-
cia-Alar del Rey. En 1875, con
la puesta en marcha del tramo Pa-
lencia-Le6n, de la linea a La Co-
rufia, se construy6 una segunda
estacion, la del Noroeste, actual
estacion del Norte, de notables
dimensiones, situada a continua-
cién de la primera. Ambas con-
formaron desde entonces un es-
pacio de dos kilémetros de largo
y 30 hectareas de extension.

El cronista José Pérez Lorente lo cuenta asi: “Vinieron unos hombres de lejos y sin que los pa-
lentinos se dieran cuenta, le colocaron una estacién de ferrocarril. Después, los mismos sefiores de
fuera, franceses por mas sefias, hicieron que Palencia fuera cabeza de linea, cuando lo que a ellos
les debian haber concedido tenia que haber sido el tramo Venta de Bafios-Ledn”. Y continta:
“Poco mads tarde vino un sefior de fuera, el marqués de Guadalmina. Y cuando los palentinos tu-
vieron que dar el do de pecho, el ferrocarril de Palencia a Guardo, que hubiera supuesto el des-
arrollo de la provincia, no supo dar la nota y solamente quedaron las lamentaciones a destiempo”.
Efectivamente, la linea Palencia-Guardo, cuyo ancho de via estuvo en discusion, qued6 en nada
para Palencia, y la que pudo ser cuarta estacion de la ciudad —hubo una tercera, la de los ferroca-
rriles de Castilla para el tramo hasta Villalon de Campos, ubicada en terrenos donde vivia el jefe
de estacion del Norte— nunca se levanto.

Con el paso del tiempo, la estacioén ha ido quedando en posiciones cada vez mds centrales den-
tro de la ciudad, que hasta entonces habia crecido entre el rio por un flanco y las vias por el opues-
to. Es a partir de la década de los afios 20 del siglo pasado cuando el crecimiento urbano, con el
nuevo barrio del Otero, supera por primera vez la linea del ferrocarril. Este proceso, tipico en la
mayoria de ciudades con instalaciones ferroviarias, se ha ido agudizando con los afios y ha llega-
do hasta nuestros dias. Actualmente, Palencia es una de las ciudades de Castilla y Ledn, y hasta
de Espafia, donde mds evidente se hace el efecto barrera del trazado ferroviario. La solucién para
superar este problema pasa por un soterramiento de las vias a lo largo del trazado urbano, lo que
ird acompaiiado de la construccién de una nueva estacion intermodal.

Venta de Banos, capricho de los franceses

Como una etapa mds en las lineas de Vallado-
lid a Irtin y de Alar del Rey a Bafios de la Com-
paiifa del Norte, esta localidad palentina se sumé
en 1860 al progreso que implicaba el tren con una
estacion provisional que se emplazé en los te-
rrenos donde habia una venta y una antigua pa-
rada de diligencias, en torno a la cual fue cre-
ciendo una poblacién entonces inexistente. Se
comenta que el nombre de la estacién —que sur-
ge de la unién de los nombres de la venta origi-
naria y de la poblacién de Bafios de Cerrato— obe-
dece a un capricho de los franceses, constructo-
res de esta linea. Lo cierto es que, con el paso del
tiempo, este enclave ferroviario fue ganando im-
portancia como nudo de enlace entre Madrid y el
norte y noroeste peninsular, adquiriendo rele-
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vancia en las funciones de clasificacion, ma-
quinaria y correspondencia.

Las sucesivas reformas de la estacion han
ido borrando los restos originales de la mis-
ma. Todas las lineas confluyentes en Ven-
ta de Bafios llegaron a tener sus respectivos
edificios. Es cierto que los distintos pro-
yectos de modernizacién no la dotaron de
una gran cubierta. Ademads, segiin Garcival,
“en 1991 se abrid el by-pass que une los dos
extremos superiores de la Y que dibuja es-
te complejo ferroviario; al unirse Palencia
y Magaz, se evitaba el antes forzoso paso
de los trenes por Venta de Bafios y, en con-

[ Arriba,
edificio de la
estacion de
Venta de
Baiios.
Debajo, vista
general de la
estacion de
Soria-
Caiiuelo.

secuencia, la estacién perdid trafico”.
“Con lo del by-pass, Venta de Baiios es-
t4 ahora menos menesterosa; también mdas aséptica, con esa pasarela como de area de servicio en
autopista de peaje. Mudado el paisaje, disperso el paisanaje, manriquefiamente esfumado todo aque-
llo, pasaron al anticuario los monjes de la cercana Trapa subiendo a la estacién con un carro de mu-
las cargado de paquetes de sus renombrados chocolates, que facturaban por tren a toda Espafia”.

. S
Soria: dos estaciones, un destino

La estacién de Soria es una de las mas elevadas de Espafia, no por sus muros sino por su altitud,
ya que estd a mas de mil metros sobre el nivel del mar. Ha actuado como un centro comun de tres li-
neas, Santander-Mediterrdneo, Soria-Castejon y Torralba-Soria, aunque ahora sélo sirve a la dltima.

Soria tard6 en entroncar con la red ferroviaria, ya que no fue hasta 1892 cuando quedé enlazada,
en Torralba del Moral, con el eje Madrid-Zaragoza. Las primeras instalaciones de la estacion se si-
tuaron en el pago de San Francisco, aunque su edificio de viajeros no estuvo concluido hasta 1904.
Soria-San Francisco, una modesta estacion t€rmino que sufri6 la precariedad del emplazamiento
geografico de la ciudad y su alejamiento de las principales vias férreas hacia el norte, fue muy fre-
cuentada por Antonio Machado, quien tomaba all{ la tartana, la popular “Pajarilla”, hasta la fonda
donde se alojé. La estacion se demolié en 1967, cuando Renfe cedi6 los terrenos al Ayuntamiento.

El proyecto de la linea Santander-Mediterraneo, con parada en Soria, provocé en 1929 la cons-
truccion de una nueva estacion, que se levant6 en el sitio del Cafiuelo, sobre una ladera alejada del
nicleo urbano —el trayecto hasta el centro urbano se realizaba en coches de caballos—y a un kil6-
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[Arriba, tren detenido en
la estacion de Soria-
Cariiuelo. Junto a estas
lineas, estacion de
Almazdn-Villa.

Historia en Almazan

Por algo mas de [res ewros, ida y vuelta, se puede fomar
un pequeiio tren de dos vagones que sale de la estacion El
Cafuelo en direccion a Almazan. En esta villa de anfigua
importancia funcionaron dos estaciones de tren: Almazan-
Villa y La Dehesa. En 1a primera, acondicionada para
furismo rural, destacan dos mosaicos de ceramica de
Talavera a ambos lados de la puerfa principal, uno con el
rostro de Anfonio Machado junto @ un tren y otro con una
poesia del poefa universal, en homenaje a quien en sus
escrifos universalizo a Soria. La sequnda estacion, ahora
en desuso, fiene en las cercanias una escuela-faller
deslinada a la restauracian de vagones donde actualmente
se rehabilita el vagdn que sirvid para la reunion que Franco
 Hitler mantuvieron en Hendaya en 1941. Sin duda, el viaje
desde Soria @ Almazan es un frayecto que permite ver dos
estaciones singulares empapadas de historia.
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metro de la estacion de San Francisco. Esta cir-
cunstancia demoraba los transbordos de pasa-
jeros de una estacién a otra. A partir de 1950,
Renfe reforzé la vida de Cafiuelo, con la aper-
tura de talleres de carpinteria (explotaciones
forestales) y de material rodante, a la vez que
replanteaba radicalmente los edificios publi-
cos. Los afios 50 y 60 del siglo pasado son los
de mayor lustre de la estacion, que fue elegida
en 1959 como decorado para la pelicula Doc-
tor Zhivago.

Soria, es, segin Garcival, “una muestra al-
go mds contemporanea de la austeridad, esa
negacion de la exuberancia que caracteriza a
las estaciones del campo soriano. Inmueble de
dos plantas con marquesina de hierro abri-
gando el andén; un conjunto ‘sin danzas ni
canciones’, si nos fuera permitido extravenar
a la arquitectura la expresion de Machado.
Funcional y suficiente, con sucesivas trans-
formaciones en el interior, ya entrado el de-
cenio de 1990: vestibulo ampliado, con mér-
mol rojo en las paredes y marmol blanco en el
piso, aseos mejorados, cafeteria —adids a la
institucion secular de la cantina— al mayor con-
fort de la clientela, rotulacién e iluminacién
regeneradas...”.

Otra estacién de interés en la provincia de
Soria es Torralba del Moral, de 1959, inmensa
para el trafico que puede generar esa localidad,
con cuatro torres de tres pisos en cada esqui-
nay una arcada en la planta baja. La de Medi-
naceli sigue el mismo estilo que las de Gua-
dalajara de la linea Madrid-Zaragoza.

Leon, suntuosidad con historia

Fue el 23 de agosto de 1863 cuando, pro-
cedente de Palencia, lleg6 el primer tren a Le-
6n, punto de bifurcacion del eje ferroviario del
noroeste y entronque con las lineas a Galicia
y Asturias. Arribé a una estacion provisional
enclavada junto al rio Bernesga, a las afueras
de la ciudad, sobre 33 hectdreas de terreno ce-
didas por el Ayuntamiento. La estacién fue eri-
gida segun el proyecto del ingeniero Eduardo
Saavedra y Moragas, que alumbré un edifi-
cio de viajeros suntuoso y otro de oficinas se-
glin el modelo de la Compaiifa del Norte, aun-
que con elementos del Secesionismo vienés. A
su lado se disponian talleres importantes, una
estacion de clasificacion e instalaciones ane-
jas y un economato ferroviario que ostent6 el
récord de facturacion de Espaiia.

La espléndida cubierta metdlica sobre los



[ Fachada
del lado
ciudad de la
estacion de
Leon.

andenes y las mamparas acristaladas de uno de sus flancos, que pese a rumores de la época no
llevaba el sello Eiffel, se instalé en 1870. En 1986, victima de la corrosién y la
vejez, fue desmontada y se ampli6 su longitud de 60 a 90 metros, cubriendo to-
do el frente del edificio de viajeros, ademads de instalarse otra cubierta en los an-
denes exteriores. En 1971 se tendié una pasarela metélica que permite salvar el
haz de vias para comunicar la estacién con la colonia ferroviaria del barrio de
San Francisco. Toda la estacion sufrié en el verano de 1988 un remozamiento
integral, que la dej6 tal como la conocemos hoy.

La estacion leonesa, segun recoge Garcival, ha vivido en sus instalaciones
algunas de las principales paginas de la historia contemporanea espafiola: desde
las llegadas y partidas de la Legion Céndor hasta su actuacién como base de ope-
raciones para la lucha contra el maquis, sin olvidar su fecha més tragica, enero
de 1944, cuando sus andenes se convirtieron en improvisada capilla ardiente pa-
ra las decenas de victimas del choque de trenes ocurrido en el tinel nimero 20
de Torre del Bierzo, una de las mayores tragedias ferroviarias de Espaiia.

En esta ciudad existe otra estacion singular, la del ferrocarril de via estrecha
de La Robla a Bilbao, o tren hullero, un edificio con aires de caserio vasco
cuyo interior ha registrado numerosas renovaciones, como las que sufrio ese tra-
zado ferroviario, que en 1894 vio cémo finalizaban las obras del dltimo tramo.
Desde entonces se convirti en la linea de via estrecha de mayor longitud de Espaiia, récord que
mantiene. Los edificios de esta linea, de tres clases, tuvieron un cardcter muy modesto. Segun la

Museo en Ponferrada

El Museo del Ferrocarril de Ponferrada, inaugurado en
mayo de 1939, es un original espacio para el
recuerdo ferroviario ubicado en la anfigua estacion
de la Minero Sideriirgica de Ponferrada [MSP].
empresa dedicada a la explotacion de las reservas
hulleras de las cuencas bercianas y lacianiegas. El
museo combina dos hisforias estrechamente
relacionadas: |a del ferrocarril minero de via
estrecha Ponferrada-Villablino [inaugurado en 1918] y
a de Ia empresa MSP, dos factores que
condicionaron en gran medida la vida de las genfes

de la region durante |a mayor parte del siglo XX.

En Ia lonja del museo pueden verse locomororas de
diferentes modelos y fechas —se exponen las de via
estrecha de Ia linea de MSP, las iltimas de fraccidn
vapor en servicio de Europa—, ast como una amplia
seleccion de diferentes fipos de vagones: de
pasajeros, tolvas... Sorprende la gran canfidad
variedad de material, desde fofografias con gran
valor histdrico haska Ia informacion bibliografica
para facilitar la comprension de lo que fue una de las
rutas carbontferas mas importantes del pats.
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La esfacion de Ledn,
construida segin
el modelo de Norte,
fiene elementos
de la Secesion vienesa

Revista Minera, “(...) se contentan con reu-
nir la elegancia en las proporciones y una
austera sobriedad en los adornos”. Las tres
estaciones de primera clase, Balmaseda,
Mataporquera y La Robla, fueron las
unicas de verdadera entidad hasta la cons-

truccion en los afios veinte de la estacion
de Le6n, de otra tipologia, como el resto
de la linea a Matallana, dado el caracter
inicial de ferrocarril independiente”. Los
talleres, cocheras, almacenes y cobertizos
eran en general también muy modestos,
ubicdndose los talleres generales en Bal-
maseda y depdsitos de cierta importancia
en Cistierna, Mataporquera y La Castilla.

La espartana situacion inicial de la linea
obligé a realizar en las instalaciones mejo-
ras y reformas. Una de las mds importan-
tes fue la elevacién de un piso en las esta-
ciones de tercera clase, de una sola planta
y demasiado reducidas, incluso para un tra-

fico como el de esta linea. También se rea-
lizaron mejoras en las playas de vias y ampliaciones de los andenes. Tras el paso de la linea a
FEVE, buena parte de las estaciones, inttiles como tales ante la reorganizacion de los tréficos, fue-
ron cerradas y reconvertidas en apeaderos.

Burgos. una cuestion de ornato

Cuando la Compaiiia del Norte proyect6 sus primeras vias hacia el norte, ya estaba claro que Bur-
gos, enclavada en un corredor natural que une la Meseta con el Cantdbrico y Francia, tendria una
estacion fija en la linea Madrid-Irin. Para edificar una estacion de primera categoria se adquirie-
ron unos terrenos rasticos al sur de la ciudad, entre la poblacién y el monasterio de Las Huelgas,
y entre el cauce menor del Arlanzon y el camino de Arcos. En 1860, como parte del tramo Valla-
dolid-Burgos, el tren hace su entrada en la ciudad, depositando a los pasajeros en un embarcadero
modesto y provisional que estard en servicio durante cuatro décadas.

Luis Santos y Ganges, gedgrafo y profesor asociado de Urbanistica y Ordenacion del Territorio
en la Universidad de Valladolid, describe que “originalmente, segin el plano de 1861, se adjudica
(a la estacién) un orden bien claro sobre la estructura que define el camino o acceso central que
concluye en un patio oval al que da fachada el edificio de viajeros, permitiendo una organizacién
funcional del espacio. Se ubica la estacién de mercancias justo a occidente del edificio de viajeros,
mientras que la cochera y las instalaciones de vagones se localizan justo a oriente”.

El paso de los afios y el auge del ferrocarril hicieron surgir la necesidad de ampliar la estacion
burgalesa. Es el ingeniero Enrique Grasset quien disefia y supervisa en 1902 la construccién de la
estacion “definitiva”, la llamada Burgos-Avenida o del Norte, que, ademas del edificio de viajeros,
erigido detrds del existente, supuso la construccion de otras edificaciones menores y la adecuacion
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en 1905 de un nuevo patio de viajeros, N i
en un proceso de afiadido de instalacio- -
nes muy tipico de las estaciones espafio- 5 S T §_
las. En realidad, el nuevo edificio obe- —~— : -~ : 3
decia mas a una cuestion de ornato para ;__' = -:..__ :‘% = = ~\?‘\\, g
la ciudad que a una verdadera necesidad. ‘] - "‘f"-'i"‘i.;_“ — ] [ ' Sd

La estacién definitiva, por tanto, no re- \1_ / o e “S '| il —=

solvié el problema de los afiadidos a lo | / 5 3 ok

cias, aunque si mejoré de manera signi-
ficativa el paisaje ferroviario con las nue-
vas construcciones y el arbolado de la
avenida de la estacion.

Grasset plantea una tipologia y un es-
tilo arquitecténico que se repite en otras
estaciones de la linea del Norte (Irtin, San
Sebastian, Valladolid y Medina del Cam-
po): un pabellén central con doble altu-
ra, que acoge el vestibulo y las viviendas
del jefe de estacion, y dos cuerpos late-
rales de una sola planta que terminan en
sendos pabellones avanzados hacia la ca-
lle en planta de martillo. La fachada, de
92 metros de largo y mayoritariamente
de ladrillo visto, estd recorrida por puer-
tas y ventanas rematadas con arcos de me-
dio punto y se cierra con mansardas en la
parte superior.

Este edificio es el que, con las modifi-
caciones realizadas a lo largo de un siglo
—incluida la revalorizacién de instalacio-
nes con motivo de la apertura del Directo
Madrid-Burgos en 1967- ha llegado has-
ta nuestros dias y que, al contrario que en
otras ciudades, no ha constituido un polo
de atraccion de usos urbanos. Esta esta-
ci6n ha convivido con la situada al sur, de
la linea Santander-Mediterraneo, y que en
sus inicios estuvo llamada a convertirse
en una estacién comun que evitara la du-
plicidad de instalaciones con las de la li-

largo del tiempo en el drea de mercan- i| [ ———— Al al ol f = i
|
{

[ Imagen
historica y
actual de la
estacion de

nea a Irin. Su etapa de proyecto fue dila- r Burgos, de
tada —planeada en 1926, no se aprobaria J 1 1902:
su construccién hasta 1957—, y el resulta- bt Izquierda,
do fue de una notable modestia 1 estacion de
L ) r el Miranda de
El futuro de la estacién de Burgos pa- Ebro.

sa, como en otros puntos de la geografia
espafola, por la llegada de la alta velo-
cidad. Como parte del trazado que des-
de Madrid se extendera hacia el norte y
el noroeste peninsular, Burgos contara
con una nueva estacién que se construird unos 4 kilémetros al norte de la ciudad, zona por la que
discurrird el tren cuando concluyan las obras de la variante norte, una actuacioén que implicard una
gran operacion urbanistica. La nueva estacion, cuyas obras ya estan licitadas, tendrd un disefio mo-
derno, seis vias —cuatro de ellas de alta velocidad- y tres andenes.
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En la misma provincia brilla con luz propia Miranda de Ebro, nudo de conexién de las lineas Ma-
drid-Irin y Tudela-Bilbao, que desde el principio rivalizé en importancia con Burgos. Inaugurada en
1862 segtin el proyecto de Charles Vignoles, la estacién agrupa importantes instalaciones de clasi-
ficacién y un edificio de viajeros de dos pisos, ventanas y puertas recercadas con arcos de medio pun-
to, siguiendo el gusto afrancesado de la linea. Esta estacion ha sido incluida en el proyecto Vialia.
Otra notable ciudad ferroviaria burgalesa es Aranda de Duero, con dos estaciones: El Montecillo,
en la linea hacia Irin, y Chelva, de la linea Valladolid-Ariza, construida en 1895, una robusta casa de
gusto afrancesado que hoy acoge un museo ferroviario.

Zamora, principesca edificacion

La actual estacién de Zamora es heredera de aquella que en mayo de 1864 recibi6 al primer tren
procedente de Medina del Campo. Se trataba de un sencillo edificio rectangular con una marquesina
de hierro sobre el andén principal y los despachos rotulados, que hoy ya ha desaparecido. La esta-
cién original, enclavada en la ruta de la Compaiifa del Norte, recibié nuevas circulaciones de las li-
neas Zamora-Galicia (1878), Plasencia-Astor-
ga 'y Zamora-Puebla de Sanabria.

La actual estacion, deslumbrante para quien
llega por primera vez a la ciudad e incluso pa-
ra los zamoranos, inicid su construccion en
el afio 1927, bajo direccién del ingeniero Mar-
celino Enriquez, con parones causados por la
Guerra Civil, inaugurdndose definitivamente
en 1958, un afio después de la puesta en ser-
vicio de la linea Medina del Campo-Zamora-
Orense y Vigo.

Construida con piedra dorada de Villamayor,
la estacion es un conjunto armonioso de estilo
neoplateresco o historicista claramente inspi-
rado en el palacio de Monterrey de Salamanca,
de 1539. En su imponente fachada, de 88 me-
tros de longitud, resaltan cuatro torres de plan-
ta cuadrada y tres pisos que organizan la mis-
ma en tres cuerpos, destacando el central que,

[ Edificio ~ claramente diferenciado de los laterales, marca la entrada al recinto. Arcadas de inspiracion rena-
de vigjeros y ~ centista conformando una galeria recorren el piso bajo de la fachada. El cuerpo central ofrece en el

andéndela  segundo piso una terraza retranqueada a la que se abren vanos de medio punto, todo ello coronado

estacionde ey cuerpo central escalonado, rematado en frontén triangular que acoge el reloj y a ambos la-

Zamora. . . . .

dos dos escudos. Los laterales, en su segundo piso, presentan vanos adintelados al estilo del palacio
de Monterrey, enmarcados con pilastras y dinteles decorados. Una cresterfa remata todo el edificio.
Las cuatro imponentes torres, rematadas por una galeria de tres pisos, arcos de medio punto y cres-
teria, dan a el edificio su identificacién con el mencionado palacio. Dada su monumentalidad, la es-
tacion goza de un estatus especial de proteccion. Estd incluida en el proyecto Vialia.

A partir del afio 1927 se construy6 en la provincia el tramo Zamora-Puebla de Sanabria de la li-
nea Zamora-Coruila, que fue poblado con una arquitectura de montafia, con grandes fachadas de pie-
dra. Son trece estaciones de aspecto rustico y curiosa composi-
cion, dos alturas y estilizadas chimeneas de gran desarrollo, al-

gunas con planta en U y porches con tejadillo de pizarra a la Lﬂ mﬂ"”mﬁ"rﬂl ESl'ﬂ[:mn
entrada, como ocurre en Carbajales de Alba, Losacio, Sarracin =

de Aliste y San Pedro de las Herrerias. Las mds espectaculares [IE Zﬂm ord ESTEI

de todo el trayecto son las de Puebla de Sanabria, Abejera y ms[”m[lﬂ enun
Robledo, construidas con grandes sillares que ofrecen un as- . .

pecto tosco que pronuncia su rusticidad. Cubiertas poco inclina- I]ﬂlﬂ[:"] Vﬂ"|5|]lerﬂ"[|
das, grandes chimeneas laterales y un completo juego de vanos [I I . I XVl
refuerzan la singular identidad de estos edificios. € Slg 0
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Modernidad en Salamanca

Esta ciudad no estuvo en los origenes del
ferrocarril especialmente bien comunicada
dentro de la red radial con origen en Ma-
drid, aunque con el paso del tiempo la pro-
vincia se fue poblando de lineas férreas. En
la capital, la estacion inicid su construccion
en 1880 y concluyd seis afios mds tarde. Du-
rante casi un siglo presté servicios a la ciu-
dad, hasta que fue sustituida por otra in-
augurada en 1973.

Esta terminal pasé a la historia el 14 de
junio de 2001 por ser la primera estacién
de Castilla y Le6n, y la tercera de Espaiia
tras Bilbao y Pontevedra, en acogerse al
proyecto Vialia, una iniciativa de Renfe pa-
ra hacer de las viejas estaciones unos mo-
dernos centros de comunicaciones ferro-
viarias con una importante oferta comercial
y de ocio que ejerza como un polo de atrac-
cion. Y a tenor de las cifras, ese objetivo se
cumple con creces, ya que sélo en 2005 pa-
saron por la estacion salmantina mas de 4,5
millones de personas. El drea de influencia
directa del nuevo centro alcanza a casi
200.000 personas, entre los habitantes de la
ciudad mas préximos al mismo y los mas
de 615.000 viajeros al afio que pasardn por
la estacion.

El proyecto de revitalizacion de la vieja
estacion salmantina, iniciado en 1999 por
Necsa (Renfe y Grupo Riofisa), se ha des-
arrollado sobre una superficie de 35.000 m?,
y ha incluido la creacién de un centro inte-
gral de servicios al viajero, la mejora de co-
municaciones entre andenes, la moderni-
zacién de marquesinas e iluminacion, la cre-
acién de areas de ocio y restauracion,
supermercado, zona comercial y aparca-
miento para 500 vehiculos. Este moderno
edificio urbano ha obtenido dos premios in-
ternacionales Mipim 2002 y el premio in-
ternacional de Disefio y Desarrollo del ICSC
de centros comerciales europeos.

La provincia salmantina estd atravesada
por varias lineas férreas con estaciones sin-
gulares. Como Fuentes de Ofioro, impre-
sionante y alargada estacién fronteriza con
soportales y playas de vias de 500 metros
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estacion de
Salamanca,
reformada
gracias al
proyecto
Vialia, ofrece
un rostro de
modernidad.
Debajo, la
estacion
fronteriza de
Fuentes de
Oyioro.
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de longitud; Aldealengua y Babilafuente, en la linea a Pefiaranda de Bracamonte, de 1894, con
sus multiples y artisticas chimeneas; Béjar, con importantes instalaciones ferroviarias; las de Ro-
bliza-Quejigal y Guijuelo-Campillo, estaciones con dos nombres; o la de Barbadillo y Calzada,
con la nomenclatura tipica de la Compaiiia del Oeste, que separaba el nombre de las localidades

con una Y en lugar de hacerlo con un guién. ll
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Cataluna
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Cataluna es lierra de gran
tradicion ferroviaria. El
primer camino de hierro
que arrancd en nuestro
pats unio Barcelona con
Mataro en 1848. Por ello,
las primeras estaciones
espaiolas se levanfaron en
esta tierra, que atesora un
rico pafrimonio de
arquitectura ferroviaria.

96 Julio-agosto 2006

Museo del Ferrocarril-FFE



onumentales esta-
ciones de princi-
pios de siglo como
la de Lleida, 1a del
Norte en Barcelo-
na o la internacio-
nal de Portbou (Girona) son
valiosos testimonios de es-
te patrimonio, donde la ri-
queza tipoldgica y arquitec-
tonica se alié con la mas
avanzada tecnologia de la
época. Junto a estas termi-
nales convive otro patrimo-
nio ferroviario también muy
destacado: estaciones de se-
gundo orden, mas modestas,
cuyo interés no sélo reside

en sus valores estéticos y ti-
pologia sino que es testi-
monio vivo de la historia fe-
rroviaria de esta tierra.

Cataluiia ofrece hoy la ca-
ra mas vanguardista de la ar-
quitectura ferroviaria espa-
fiola con las nuevas estacio-
nes creadas para la alta
velocidad. La entrada en
servicio de los nuevos tra-
yectos ha conllevado la reforma y adaptacion de antiguas estaciones, como las de Lleida y Sants
(Barcelona), y la creacion de otras nuevas, como las de Sagrera (Barcelona) y Camp de Tarragona.
Serén el mejor exponente del los nuevos modelos de estaciones del siglo XXI.

Primeras lineas, primeras estaciones

El tren ha tenido histéricamente gran importancia como medio de transporte en Catalufa. El pri-
mer ferrocarril que funcioné en Espaiia se inaugur6 en Barcelona en 1848, uniendo esta ciudad con
Mataré. La pujanza y la fe en este nuevo medio de transporte se demostré en la elevada densidad
de lineas que irradiaron desde la capital catalana en esos primeros afios y la vitalidad de un gran
nimero de pequefias compaiiias, promotores privados, constructores y explotadores de carriles y
lineas de todo tipo.

Entre 1848 y 1863 se establecen al menos cinco lineas originadas en la capital, con sus respec-
tivas estaciones, pioneras de los enclaves ferroviarios que se desarrollarian afios mas tarde. Los es-
fuerzos de la burguesia catalana, principal impulsora de la red ferroviaria, se orientaron a conec-
tar la ciudad de Barcelona con localidades del interior del pais, debido a los intereses econémicos
de esa burguesia financiera.

La linea Barcelona-Matar6 llega a Arenys de Mar en 1857 y en 1862 alcanza Macanet-Massa-
nes, su punto terminal. La estacion primitiva de esta linea se situ6 junto al mar, en la Barceloneta.
Pasados seis afios, a escasos 250 metros se abri6 una linea férrea entre Barcelona y Granollers. Con
el paso del tiempo, estos dos enclaves serian el origen de una monumental estacién, cuando estas
dos lineas se fusionaron y prolongaron la linea hacia Gerona (1862), Figueras (1877) y Portbou
(1878. La compaiifa se llamaba Caminos de Hierro de Barcelona a Francia por Figueras. Y la es-
tacion, Término o de Francia.

Otra linea pionera fue la que unié Barcelona y Martorell pasando por Molins de Rei, adonde el
tren llegé en 1854. Su estacion de origen se encontraba cerca de la plaza de Cataluiia, en el cora-

[ Pdgina
opuesta,
vestibulo de la
monumental
estacion de
Francia y
andén de
Lleida-Pirineus.
Junto a estas
lineas, fachada
y vestibulo de la
estacion de
Sants.
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z6n de la ciudad. En 1875 la Com-
pafiia de Martorell se unié con la de
Barcelona a Francia por Figueras,
dando lugar a TBF (Compafiia de los
Ferrocarriles de Tarragona a Bar-
celona y Francia), cuya red alcan-
zarfa 278 km.

Estas primeras estaciones apuntan
ya rasgos clasicistas, a pesar de su
cardcter experimental y provisorio.
La estacion vieja de Matard, por
ejemplo, era semejante a la terminal
de Barcelona, aunque m4s reducida.
Su estilo era toscano, con edificios
anejos como cocheras, talleres...

Hacia 1860 todas las capitales de
provincia contaban con una gran es-

Museo del Ferrocarril-FFE

[A y tacion de viajeros. Gerona tenia un edificio clasicista que ofrecia la tipica disposicién de esta-
multitu dinaiiz cién de paso, formada por dos naves paralelas a las vias. Las lineas férreas estaban cubiertas con
en la estacion ~ grandes estructuras de hierro.
de Francia, Tarragona también cont6 con una gran estacion junto al puerto,
Junto al  proyectada en 1866 por el ingeniero Miquel de Bergne. Era un edi- E" Iﬂ rempra"ﬂ fechﬂ [IE
puerto de . : P
b ficio rectangular de 81 metros dg longlthi, con un cuerpo central de ] Bﬁu |ﬂ5 cualro Eﬂp"‘ﬂ | fs
Debajo, dos plantas. La fachada principal, ecléctica, desarrollaba temas _
edificio de  1sabelinos, con un reloj flanqueado por simbolos de la industria y el Cﬂrﬂlﬂﬂﬂﬁ rEﬂlﬂﬂ I.Iﬂ
vigjeros ~ comercio. En el cuerpo central se acumulaba toda la riqueza deco- ia
antiguoy  rativa, con doble orden de columnas y balaustrada. La cubierta me- Und um" Eﬁrﬂ cion
‘}‘,;,Z‘;:r‘ii talica era curva, lo que aﬁad’fa'esbeltez.ail edificio. . [lE ferm[:ﬂ”'”
(Girona). La primera estacién de Lérida también hablaba un lenguaje cla-

sicista. Fue proyectada en 1863 por el ingeniero R. Parellada, que
disefi6 un edificio de una sola nave y una sola planta, con cubierta a dos aguas y acabada por dos
pabellones de mayor alzada, coronados por frontones.

Sin funcién ferroviaria desde 1972, aun esta en pie la estacion de Barcelona-Norte o Vilano-
va, prototipo de la renaixenc¢a ferroviaria barcelonesa. Disefiada por el ingeniero Pedro de An-
drés y Puigdollers para la Compaiiia del Norte, este edificio funcional, sobrio y monumental era la
estacion término de la linea que desde 1861 enlazaba con Zaragoza. En su construccion se sigui
un modelo mds cercano a una estacion de paso que de término, con dos pabellones paralelos a ca-
da lado de las vias y andenes. El cuerpo principal, de dos plantas, ofrece un rasgo poco frecuente
en la arquitectura ferroviaria espaiiola: la planta baja aparece enteramente porticada. La fachada
era clasicista, con detalles isabelinos, como la coronacién del cuerpo central con frontén curvo don-

Museo del Ferrocarril-FFE
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[ Fachada
del lado
ciudad de la
estacion de
Girona.
de va encajado el reloj. Otro elemento monumental es la gran marquesina de hierro, realizada se-
gun el sistema Polonceau. Las cubiertas de planchas acanaladas se apoyan en los muros laterales
sin ningtn otro tipo de soporte. En la parte central, a lo largo de toda la marquesina, lleva el ca-
racteristico lucernario que deja pasar la luz y salir los humos.
Barcelona-Norte entrd en servicio en 1862. En 1920 sufrié una importante reforma a cargo de
Demetrio Ribes, al que la Compaiiia del Norte encargé remodelar la terminal. Este artista respet6
el entramado de Puigdollers aunque cambié la morfologia del espacio, introduciendo una decora-
ci6n barroca y modernista en cornisas, z6calos y cubiertas. Con motivo de las Olimpiadas de 1992,
el Ayuntamiento rehabilité este espacio como pabellén deportivo, respetando los elementos ar-
quitecténicos.
Estaciones bioclimaticas en Cercanias
El concepto de edificio bioclimatico es una linea de Los edificios de esfas estaciones, fras la
frabajo que Renfe Cercantas ha puesto en marcha en remodelacion, cumplen con fodas estas premisas. Por
as estaciones que remodela o son de nueva ejemplo, el sisfema de capfacion solar es capaz de
construccion. Rubt, Sant Cugat, Montgat y Martorell generar 25.000 Hwh de potencia calorifica, esfo es, el
son las primeras estaciones bioclimaticas y forman 100 por cien de las necesidades de agua caliente
parke de un plan que prevé el maximo sanifaria duranfe un afo y el 36,27 de las de
aprovechamiento energetico de las instalaciones, el calefaccion. En los pavimentos se ha usado el granifo,
uso de mareriales no contaminantes 1 sisfemas de maferial que ayuda a conservar las femperafuras. Las
captacion de energias renovables, para obtener Ia cubierfas se han realizado mediante un novedoso
mauor eficiencia eneraglica y el maximo respeto al sistema ecoldgico, en el que el aislamiento t&rmico se
medio ambiente. consigue a través de una capa de sustrato vegelal g
Renfe Cercanias ha implanfado un sistema pionero en  plantas naturales.
Espana basado en los principios de |a arquitectura Rubit y Sanf Cugat, con nuevos edificios construidos
sosfenible, que se sustenta en el empleo de productos  sobre los antiguos, funcionan ya como esfaciones
| materiales naturales o resulfado de procesos bioclimaticas. En Martorell esta prevista una
industriales no contaminantes, del disefio de espacios  acfuacion singular con la construccion, junto al
donde la iluminacion y la ventilacian se realice edificio histdrico de |a estacion, de un gran cubo
mediante mecanismos nafurales,  Ia utilizacion de acristalado con fres niveles, que conectara con el
sistemas de capfacion de energias renovables, como edificio de la estacian por medio de un puente-rampa
son la solar, fotovoltaica o edlica, entre olras. (| que actuard como intercambiador modal.
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[ Estacion
moderna 'y
antigua de
Tarragona.

Maristany y la estacion de Francia

Durante la dltima década del siglo XIX proli-
feraron las fusiones y concentraciones de com-
paiifas ferroviarias. En 1875 se crea la compa-
fifa TBF (Tarragona-Barcelona-Francia), que
agrupaba las lineas pioneras de Matar6, Grano-
llers y Molins de Rei. Poco después, en 1889,
TBEF se fusioné con la Compaiiia del Ferrocarril
de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), para
formar, dentro de ésta, la “red catalana”, que
siempre actud con cierta independencia. Su pri-
mer administrador fue el ingeniero Eduardo Ma-
ristany, cuya gestion fue bésica para el desarro-
llo del sistema ferroviario en Catalufia.

El tréfico ferroviario iba en aumento y el fe-
némeno de la expansién se manifestaba parti-
cularmente en Barcelona, que desde 1897 vio
ampliada la urbe con la anexién de municipios
como Gracia, San Martin, Horta, Sants, San Ger-
vasio, Sarrid y Las Corts. Maristany elaboré un
plan para reorganizar las estaciones de Barce-
lona en el que defendia la necesidad de reformar
y ampliar las terminales de los “suburbios”:
Sants, Clot, Sagrera, Pueblo Nuevo... El fin era
reservar la gran estacion central que habria de
levantarse al servicio de viajeros y gran velo-
cidad. Y ése fue el objetivo de Maristany, im-
pulsor de la estacion de Francia, pero la tarea no
fue facil. Y es que aunque MZA deseaba contar

con una gran estacion en Barcelona, los acuerdos sobre su localizacion entre la compaiifa y el Ayun-

tamiento fueron arduos y prolongados.

En 1919, MZA defini6 la planta del edificio y un programa de necesidades futuras. Hasta 1922
no se convocé el concurso para determinar la fachada y el vestibulo, pues la gran marquesina me-

Camp de Tarragona, futuro nudo ferroviario

La proxima legada de la alta velocidad a Tarragona
consfituira un hifo de gran frascendencia no solo para
las comunicaciones de Catalufia sino fambién para la
vida y el desarrollo econdmico de la provincia. Las
obras para la nueva estacion de alta velocidad, con
un presupuesto de 27 millones de euros, estan ya en
marcha. La nueva ferminal de Camp de Tarragona esld
enclavada enfre los municipios de La Secuira
Perafort, en la confluencia enfre Ia inea de alfa
velocidad Madrid-Barcelona-fronfera francesa y el
Corredor del Mediterraneo. Sin duda, serd uno de los
principales nudos ferroviarios de Cafalufia cuando
este operafiva este mismo afio para el framo enfre
Lleida y el intercambiador de Roda de Bara.
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Con 54.000 m de superficie, Camp de Tarragona se
compondra de edificio de viajeros, locales
comerciales, consignas | un aparcamiento
subterraneo de dos plantas para 635 vehiculos.
Dispondra de ocho vias de ancho UIC para alta
velocidad —cuatro centrales y cualro de aparfado—,
con dos andenes de 400 metros de longitud y dos
marquesinas de 200 metros.

El disefio del edificio se ha planteado para oarantizar
|a funcionalidad, |a accesibilidad y 1a operafividad.
fist, las conexiones verficales y horizontales
pretenden optimizar los desplazamientos, ofreciendo
unos recorridos sencillos, encaminados a favorecer la
conecfividad entre sus Zonas.



télica seria objeto de decision aparte, segtin un
concurso de proyecto y obra fallado en 1924.
El objetivo era inaugurar la nueva estacion
de Francia o Término con motivo de la Expo-
sicién Universal de 1929, lo que hizo que su
construccién fuera una lucha contrarreloj, aun-
que finalmente se cumpli6 el plazo. Gané el
concurso el arquitecto madrilefio Pedro Mu-
guruza, que proyectd uno de los grandes acti-
vos de la arquitectura civil catalana y espafio-
la. Concebida como una clésica estacion tér-
mino en forma de U, Muguruza proyecta un
monumental espacio cubierto con tres cipulas
y tres gigantescas puertas protegidas por mar-
quesinas metalicas. La fachada del edificio, de
123 metros de longitud, permitia ofrecer una
imagen exterior integrada de manera grandi-
locuente en el paisaje urbano. Muguruza ele-
va el tono monumental con un lenguaje ecléc-
tico donde queda patente el neoclasicismo de
su admirado Juan de Villanueva.
Especialistas como José Antonio Pruneda
consideran esta estacion excepcional dentro de
la arquitectura ferroviaria espaiiola por su ca-
racter monumental, y no sélo referido a los ma-
teriales empleados, sino, sobre todo, a su ri-
queza espacial. Segtn Pruneda, “su atormen-
tada geometria se resuelve de forma magnifica
mediante un gran vestibulo cubierto por tres
cuipulas que se traducen al exterior por medio
de otras tantas arcadas, perfecta trasposicién

de los espacios interiores. Es un muy raro ejemplo en Espafia, y uno de los pocos en que el trinsi-
to entre el vestibulo y la marquesina no es una ruptura brutal del espacio, sino el discurrir 16gico
entre dos areas de funciones claramente distintas y bien diferenciadas”.

La riqueza conceptual del edificio se ve prolongada por la magnifica decoracidn interior que
MZA encarg6 a Ramé6n Durdn Reynals, pues consideraba que el proyecto de Muguruza era de-
masiado sobrio. Llama la atencion el lujo de los materiales empleados: marmol, columnas de bron-

ce, capiteles decorados con pan de
oro, vidrieras decorativas, casetones
de yeso patinado en las ctpulas, ma-
dera de roble en puertas y taquillas...

Espectacular es también la monu-
mental marquesina metélica, en do-
ble pértico, que cubre las vias y los
andenes. Es una grandiosa cubierta,
realizada en un alarde tecnoldgico sin
precedentes en la época. Las grandes
armaduras metélicas cubren las 12 vi-
as, el andén de cabecera y los 13 an-
denes normales. La cubierta tiene 29
metros de altura y 195 de longitud, de
los cuales casi la mitad se extienden
en curva. Esta doble arcada curvada
de estructura metélica es un emblema

[ La soberbia
marquesina
metdlica en
curva es un
simbolo de la
estacion de
Franciay de la
Barcelona de
principios del
siglo XX.
Debajo,
estacion de
Valls
(Tarragona).
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[ Vista aérea
de la estacion
internacional
de Portbou
(Girona) y de
su espectacular
andén cubierto.

de la estacion y de la Bar-
celona de principios de si-
glo. El proyecto, realizado
por Andrés Montaner i Se-
rra, se realizé en los talleres
de La Maquinista Terrestre
y Maritima. El peso total de
la estructura es de 1.459 to-
neladas. La superficie acris-
talada, de 4.400 metros cua-
drados. La obra cost6 alre-
dedor de los 2 millones de
pesetas.

En 1988 Renfe acometi6
un proceso de rehabilitacion
integral de la estacidn que recuperd la estética de su arquitectura y la funcionalidad en sus servi-
cios. Abrié de nuevo sus puertas con motivo de los Juegos Olimpicos de 1992. El trabajo de res-
tauracion fue respetuoso hasta en los mas minimos detalles, incluso se recurri6 a la piedra original.
Ha merecido galardones como el premio Brunel 92 de arquitectura ferroviaria y el Bonaplata de
Restauracion, concedido por el Museo de la Ciencia y la Arqueologia Industrial de Cataluiia.

La estacion de Francia sigue operativa. Es punto de entrada y salida de trenes internacionales y
nacionales de largo recorrido. En los dltimos afios, ademds, alberga usos ajenos al ferrocarril, co-
mo una escuela de la Universidad Pompeu i Fabra.

Estacion internacional de Portbhou

Otra monumental terminal ferroviaria es la estacion fronteriza de Portbou (Girona), en la linea
internacional catalana por excelencia, que comunica Barcelona, Girona y Figueras con el norte de
Catalufia y Francia. Sustituyé a la estacion original de 1878, para lo cual tuvo que abrirse el tinel
de Balitres, que une Portbou y Cerbére, bajo los Pirineos, siendo el primero de los tineles inter-
nacionales construidos en nuestro pais.

La terminal fronteriza de Portbou, tal y como la conocemos hoy, fue levantada entre 1925 y 1929
gracias al impulso de Eduardo Maristany, que queria dotar a la linea internacional que partia de la
estacion de Francia de otro enclave monumental digno del enlace fronterizo y terminal de la 1i-
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La terminal internacional

nea. Construida en estilo modernista, se inauguré coin-

cidiendo con la celebracion de 1a Exposicién Univer-
de Porthou, de 1329, fue B e 1020,
fEf[l rma [Iﬂ en ] HHE con Su fisonomia tiene puntos en comtin con la estacién
» de Francia, especialmente la gran marquesina de hie-
ocasion [I e I 05 -] e ﬂ 05 rro y cristal sobre los andenes. Esta impresionante es-
nﬁmmcns tructura fue construida por los talleres de Joan Torras J!: Llf Znﬁglua
y Guardiola, famoso por su dominio de las estructu- ~J/4c"@da y ia
. . . , nueva
ras de hierro y conocido como el “Eiffel catalan”. marquesina
El caracter fronterizo del complejo ferroviario de Portbou ha dotado a este espacio de una per-  ondulada de
sonalidad propia, siendo testigo y escenario de la historia reciente de nuestro pais. La Guerra Civil  Lleida-

agudizé el papel fronterizo de la estacion: por sus andenes escaparon miles de refugiados. La
contienda bélica también dej6 mella en la estacion, cuyos muelles, almacenes, aduana y gran par-
te del edificio de viajeros fueron destruidos. Afios mds tarde fue testigo de otro tipo de exilio, el de

Pirineus se
Junden en un
conjunto

armonico.

k i ﬂﬂﬂlfnlrnu.:.. =

!

Lleida-Pirineus, tradicion y progreso

L estacion monumental de Lleida-Pirineus ha vivido
una gran transformacion con la llegada del AVE. €l
edificio histarico se ha adaptado a los nuevos usos
con modernas instalaciones preparadas para afender
la gran afluencia de pasajeros y el creciente frafico
ferroviario.

La imagen fradicional de la estacion ha cambiado.
Junto al edificio clasico, construido en 1930 en estilo
eclectico, en el que destacan dos forres que
flanquean el acceso principal decorado con
mansardas curvas | gigantescas pilastras jonicas, se
dlza ahora un innovador elemento: Ia nueva
marquesina compuesta por fres ondas escalonadas,
con un perfil longitudinal continuo y adaptado al
edificio y un perfil fransversal en linea descendente
que recorre el edificio haska los nuevos andenes.
Las alfuras oscilan entre los 24 mefros de la primera
onda, por el lado oeste, | los 3 mefros de la fercera
onda, por el lado este. Con este disefio se prefende
que los viajeros se orienten a partir de Ia estructura

de Ia marquesina y, al mismo fiempo, se quiere
mantener el edificio actual como referencia visval
desde los andenes. Los materiales usados son el
acero, el aluminio el mefacrilato. La estructura de
apoyo de las ondas | de los lucernarios se compone
de 12 porticos mefdlicos principales, consfituidos por
soportes circulares ( vioas fransversales.

La nueva configuracian de las vias, ast como la
prevista reordenacion del enforno urbano, hacen
necesario adecuar los accesos a la estacion. Por ello,
se ha integrado ofro elemento arquitectdnico
innovador: el nuevo vesfibulo, que permitird el acceso
@ los andenes a fraves del nuevo paso inferior bajo
vias | que eslard conectado con el edificio actval
—fufuro Cenfro de Viajes Renfe- e integrado en la
zona urbana comercial aneja. Este espacio, que
servira para canalizar los flujos de viajeros, ha sido
diseniado como un volumen prismatico y sencillo, con
fachadas de vidrio y aluminio para dar luminosidad al
conjunto.
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[ De arriba
abajo, foto
historica de
la estacion de
Lleida,
detalle del
Jfronton de la
fachada de
Vic
(Barcelona) y
Joto historica
de la misma
estacion.

Museo del Ferrocarril-FFE

emigrantes, temporeros y jor-
naleros que atravesaban la fron-
tera en busca de un futuro me-
jor.

En 1991, con motivo de las
Olimpiadas de Barcelona y la
Expo de Sevilla, se llev6 a ca-
bo un plan de renovacién que
afect6 a la zona de viajeros:
ampliacion del vestibulo, ser-
vicios de informacion, bar... La
marquesina semicircular tam-
bién se rehabilito.

Estaciones de paso

Al margen de estos ejemplos
monumentales, a principios del
siglo XX surgen una serie de
estaciones, mas modestas, de
segundo y tercer orden, que si-
guen una misma tipologia y que
son caracteristicas de la “red ca-
talana” de MZA. Fueron dise-
fladas en su mayoria por Eduar-
do Maristany y Rafael Coderch,
siguiendo el plan de reformas
de las estaciones barcelonesas.
Exteriormente tienen un as-
pecto muy definido, construi-
das en ladrillo rojo y piedra pin-
tada de blanco enmarcando
ventanas, zOcalos y puertas, asi

como en la coronacion del edi-

ficio. Dan una imagen coloris-
ta a muchas estaciones de se-
gundo y tercer orden. Hay in-
finidad de ejemplos muy bien
conservados: Badalona, Vi-
llafranca del Penedés, Valls,
Fornells de la Selva, Molins
de Rei...

La estructura tipica de estas
estaciones se basa en un edifi-
cio paralelo a las vias férreas,
con el cuerpo central més ele-
vado que los laterales. Algu-
nas, como las de Cervera o
Calaf, ofrecen rasgos caracteristicos como el frontén clasico que adorna el cuerpo central. Muchas
de ellas han sido rehabilitadas en los tltimos afios por Renfe, recuperando su vistosidad original,
como la de Vilanova i la Geltri en cuyo antiguo depdsito de locomotoras se encuentra hoy el Mu-
seo de Ferrocarril, que alberga la mas amplia coleccion de locomotoras de Espafia, entre ellas las
dos mds antiguas. Entre las mas modestas, pequefias casitas-apeadero, algunas aparecen abando-
nadas y otras se han reconvertido a otros usos, como es el caso de la estacion de San Feliu de Gui-
xols, donde actualmente funciona una escuela.
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L llegada del AVE a
Cafaluna implicara la
construccion de dos
esfaciones | la
remodelacion de ofras dos

Junto a ellas conviven otras estaciones
construidas con mayor individualidad de es-
tilo, con un lenguaje mas definido y parti-
cular, alejandose de este cldsico esquema fe-
rroviario. Los mejores ejemplos se concen-

tran en la linea de Barcelona a Puigcerdé por

Vic y Ripoll. Se trata de una linea con una
original vocacién internacional —se remon-
ta a la conexion transpirenaica entre Puig-
cerdd y la Tour de Carol, en Francia— con un
recorrido espectacular, especialmente entre
Ripoll y Puigcerdd, con multitud de obras de
fabrica y un patrimonio de arquitectura fe-
rroviaria verdaderamente valioso. Sobresa-
le entre todas las estaciones la de Ripoll (Gi-
rona), edificio imponente, de estilo moder-
nista y neorroméanico, pues estd ornamentado
y concebido a imitacién del monasterio de
la ciudad. Paraddjicamente, nunca sirvi6 co-
mo estacion. Al principio existid una esta-
cién provisional y cuando Renfe se hizo car-
go de la linea prefiri6 utilizarla como vi-
vienda para los trabajadores del nicleo

ferroviario.

Otras estaciones destacables son las de
Campdevanol, Ribes, Alp y Puigcerda,
que también se apartan de la clésica tipolo-
gia ferroviaria para mostrar un lenguaje con-
cebido en la arquitectura popular y monta-
fiesa de la zona, con elementos como la cu-
bierta a dos aguas con tejas de pizarra y
buhardillas en los tejados.

Las nuevas ferminales del AVE

La llegada del AVE a Cataluiia —segun las
previsiones, a Barcelona en 2007 y a Figueras en 2009- esta dibujando un nuevo panorama en las
infraestructuras ferroviarias de esta comunidad auténoma. En el capitulo de estaciones, la alta ve-
locidad ha propiciado la remodelacion y reforma de estaciones ya existentes, como Lleida-Pirineus
o Sants (Barcelona), y la construccién de otras nuevas, como Camp de Tarragona o Barcelona-
Sagrera, proyectos de gran envergadura y fuerte inversion que cambiaran el panorama ferroviario
y urbanistico de la regién. Dentro de los nuevos proyectos destaca especialmente el relativo a Bar-
celona por su peso especifico, ya que incluye la adecuacion de varias estaciones, la construccion
de una nueva y ademads constituye un proyecto global de integracion urbana del ferrocarril en una
gran ciudad consolidada. El esquema previsto para la alta velocidad en la Ciudad Condal se basa
en un gran eje, con una estacion al norte de la urbe (Sagrera) y otra al sur (Sants).

[ De arriba
abajo, estaciones
de Reus
(Tarragona),
Vilanova i la
Geltri y
locomotoras del
Museu del
Ferrocarril en el
deposito de
mdquinas de
esta estacion
barcelonesa.
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RENFE

[ Un tren
pasa junto al
imponente
edificio de la
estacion de
Ripoll
(Girona),
actualmente
en fase de
reforma.

cion de Espafia en nimero de viajeros de largo recorrido.

El proyecto supondra ampliar en 17.000 m? la actual superficie del vestibulo principal y cons-
truir una segunda planta, con 9.000 m? més, que se destinara a oficinas y espacios hoteleros, co-
merciales y de ocio. La estacion contard con una tercera planta bajo rasante para permitir su co-
nexién con otros modos de transporte (metro y autobuses) y favorecer asi la intermodalidad, asi co-

Remodelacion de Ripoll

fictualmente estd en marcha la iniciativa del Tren
Turistico del Pirineo, que aprovechard la vieja linea
franspirenaica como oferla turistica basada en el
alractivo de los viejos ferrocarriles, en las obras de
fabrica y construcciones ferroviarias de &poca y en la
belleza del ifinerario de alta monfana. £l punto de
partida serd Ripoll, de donde saldrdn los frenes de
@poca, con locomotoras eléctricas y de vapor del
siglo XIX o principios del XX y vagones de madera.

La anfigua estacion -cercana a ofra de nueva planta,
sin relevancia arquitectonica- eska siendo objefo de
una profunda rehabilitacion, pues en ella estd previsto
inskalar un centro musetstico y un hotel para los
usuarios del fren. La estacion fiene una superficie de
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La ampliacién
de la estacion de
Sants, cuyas obras
avanzan actual-
mente a buen rit-
mo, es un proyec-
to ambicioso y de
gran complejidad,
pues la estacion
esta totalmente in-
tegrada en el teji-
do urbano y debe
mantenerse en es-
tado de operativi-
dad. Con una in-
version global de
unos 220 millones
de euros, se trata
de una de las obras
de mayor enverga-
dura a realizar en
la capital catalana
en los proximos
afios. Cuando es-
té terminada, Sants
serd durante un
tiempo, hasta que
entre en servicio la
terminal de Sagre-
ra, la primera esta-

750 m?, distribuidos en cuatro plantas. En la planta baja
se instalara el centro de interprefacion, para que los
visitantes conozcan como lleqd el fren a esta zona y el
impacto que supuso. La primera planta albergard el
archivo historico, que se formard con los fondos
documentales del Centro de Estudios Histdricos del
Ferrocarril Espafiol [Cehfe], considerado, tras el de la
Fundacion de Ferrocarriles Espafioles, como el sequndo
archivo ferroviario de Espana. Ast, Ripoll se convertira
en una referencia basica para la investigacion
histarico-ferroviaria. £l Ministerio de Fomento ya ha
invertido 500.000 euros en la rehabilitacian de esta
maaqnifica estacion, iniciativa en la que fambién
colabora Ia Fundacion de los Ferrocarriles Espaioles.



mo con 3.000 plazas més de
aparcamiento. También se
contempla la ampliacién de 13
a 14 vias operativas, 8 de an-
cho ibérico y 6 de ancho in-
ternacional. Y contard con 7
andenes de 465 metros de lon-
gitud. Cuando las obras de re-
modelacién estén concluidas,
la estacion barcelonesa habra
experimentado una importan-
te remodelacion arquitecténi-
ca, en armonia con el medio
urbano y disefiada con las mas
avanzadas tecnologias.

Sagrera, esfrella de la
red barcelonesa

La creacion de la estacion intermodal de Sagrera implica la coopertacion de todas las administra-
ciones en la reordenacion del sistema del transporte ptiblico de la Ciudad Condal. Y es que la llega-
da de la alta velocidad a Barcelona supondrad el soterramiento de las instalaciones ferroviarias, lo que
hara posible la remodelacién urbanistica del distrito Sagrera-Sant Andreu, en una superficie de mas
de 98 hectareas, donde se situara el mayor parque urbano de la ciudad. Desde Sants, la linea de alta
velocidad enlazara con la estacién de Sagrera por medio de un nuevo tinel que recorrerd el Ensan-
che barcelonés, para el que se han realizado un elevado nimero de estudios geolégicos.

El Ministerio de Fomento asumird la construccion de la estacion y del conjunto de la infraes-

tructura ferroviaria, de las lineas de alta velocidad y de an-
cho convencional, con una inversién cercana a los 815 mi-
llones de euros. La nueva estacion serd un elemento basi-
co del nuevo sistema de transporte publico de Barcelona
y de su regién metropolitana.

De acuerdo al proyecto, la estacién, de caracter funcio-
nal y moderno, se organizara en varios niveles superpues-
tos: el inferior, para las line-

[ Arriba,
Joto
historica
de la
estacion
pirenaica
de Niria.
Debajo,

Museo del Ferrocarril-FFE

estacion de

Ribes y
detalle

decorativo

dela

estacion de

Caldes.

as de Cercanias y metro; el in-
termedio, para la estacion de
autobuses y el aparcamiento,
y el superior, que coincide con
el actual plano de vias, con los
andenes y las vias de alta ve-
locidad y las de Cercanias de
la linea de la costa. El nivel
del vestibulo principal, situa-
do al nivel de la calle, se cu-
brira de infraestructura ferro-
viaria. En los niveles supe-
riores al vestibulo habra
hoteles, restaurantes y oficinas.

Contigua a la terminal, el prestigioso arquitecto Frank O.
Gehry ha disefiado una futurista torre de oficinas de 34 pi-
sos y 145 metros de altura, con fachadas de acero inoxida-
ble y vidrio, similar al Museo Guggenheim de Bilbao, junto
ala que se instalard un museo de movilidad dedicado al trans-
porte que tendrd una espectacular cubierta de lineas rotas. ll
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Extremadura

Con acenfo regionalista

[M® pew Canmen Hereoin CaMpos) [Foros: JosE CABALLERO)

Las fierras que albergaron la Via de la Plafa romana y se consfituyeron en el Siglo de
Oro en el camino mas concurrido hacia Andalucia no fueron de las primeras en disfrutar
de ese elemento sorprendente, y
para algunos hostil, que invadia los
territorios y que tanta importancia
fuvo en el desarrollo de las
comunicaciones | la economia: el
ferrocarril, que pobld las nuevas
lineas de estaciones sencillas y de
esfilo regionalista. Hoy,
Extremadura se prepara para la
llegada de la alta velocidad.
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o contaba Extremadu-
ra con una de las pre-
misas para alistarse en-
tre las pioneras para
conseguir su ferrocarril,
cual era el formar parte
del sistema radial que, partien-
do de Madrid, debia buscar los
puertos espafioles. Pero si en-
traron las tierras extremeiias
desde el principio en los planes
de conectar el ferrocarril con el
mar por Portugal a través de Ca-
ceres o Badajoz. La provincia
de Céceres tardo en disfrutar del
tren, pero no le ocurrié lo mis-
mo a Badajoz, al establecerse
por sus tierras la conexion de
Madrid con el pais vecino. Fi-
nalmente, dos vias, una hacia
Badajoz y otra hacia Céceres,
establecieron su recorrido por
tierras extremefias, salpicando-
las de estaciones de sabor po-
pular, en su mayoria del XIX.

No ha sido el extremefio un
ferrocarril productivo, pese a
constituir un elemento de pro-
greso del que ninguna regién
queria prescindir. La actividad
de las estaciones no basté en al-
gunos casos para evitar la deca-
dencia de algunas de ellas, que
acabaron deteriorandose y no se
repararon al no ser rentables. Fi-
nalmente se abandonaron o se
cerraron. Esto le ocurri6 a un buen nimero de las estaciones primitivas de las lineas extremefias debi-
do, sobre todo, a la emigracion registrada en el valle del Tajo en los afios 60 del siglo XX. Otras line-
as orientadas al servicio de las minas también quedaron fuera de uso al cesar la actividad extractiva. El
ferrocarril extremefio ha perdido paulatinamente usuarios debido al mal estado de sus infraestructuras,
hoy en remodelacion. Sin embargo, Extremadura parece despertar hoy un renacido interés por sus tie-
rras que puede revitalizar sus estaciones, ya sea atrayendo viajeros, ya recuperando las instalaciones
para centros de interés cultural o como puntos de acogida para el recorrido de vias verdes.

Dos fueron las lineas que atravesaron tierras extremefias: Ciudad Real-Badajoz-Portugal (ampliada
luego hasta Madrid) y Madrid-Caceres-Portugal, con un ramal a Andalucia en la linea de Badajoz des-
de Mérida y otro desde Aljucén para unir la linea de Badajoz con la de Caceres. Hoy el ferrocarril de
Extremadura recorre tres tramos principales: Madrid-Caceres (por Toledo), Caceres-Mérida y Mérida
Badajoz, y las estaciones que registran mayor movimiento son Céceres, Mérida, Badajoz y Plasencia.

Tipologia de las estaciones extremenas

Las estaciones extremefias son, en su mayoria, de lineas muy sencillas, como correspondia al
gusto por las formas simples hacia el dltimo cuarto del siglo XIX y a la normativa que regia sus as-
pectos en cuanto a fachadas y distribucién. Las compaiifas debian mantener una uniformidad ar-
quitectonica y expresar una perfeccion estética, sin olvidar la economia que imponia el ser una obra
de caracter industrial. Las estaciones ubicadas en espacios rurales debian conservar el estilo del en-
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torno que las rodeaba, reservandose otros aspectos decorativos para las estaciones de capitales. Ca-
si todas, por tanto, responden, a un mismo patrén respecto a la planta del edificio de viajeros y
tienen un marcado acento regionalista. Es una red, por lo demds, muy bien surtida de estaciones,
aunque hoy dia los trenes de viajeros no paren en muchas de ellas.

En las estaciones hay toda suerte de edificaciones segin su im-

portancia, pero el mas llamativo es el edificio de viajeros, en el que i

la compaiiia concesionaria dejaba marcadas sus sefias de identidad. Lﬂs ESl-ﬂ clones [IE
Empezando por la tipologia de los edificios de viajeros extremefios, fE”[] Cd |'|'|| [IE

se recogen desde los pequefios de una tinica planta rectangular de

una sola altura con tejado a dos aguas, pasando por los medianos de EX"E"] d [I urd

dos plantas, hasta su edificio mas caracteristico, adoptado por la 11
compafifa Madrid-Céceres-Portugal (MCP): un edificio de tres cuer- son ’ en s gm" ma u orla ’
pos unidos en el que destaca el central, con dos alturas, flanqueado ﬂe ﬁ" easm |_||_| senc"las

por dos laterales mas bajos. Los tejados son de teja y a dos o cua-
tro aguas; a veces en el frontén que se forma en el angulo lateral de ellos muestran una claraboya.
La mayoria de estaciones carece de marquesina, al ser una regién poco lluviosa. Las paredes sue-
len ser de mamposteria y casi todas estdn muy bien pintadas con fondos blancos o claros resaltan-
do los marcos de ventanas y puertas, esquinas, bandas de separaciéon y cornisas en ocre, marrén o
gris azulado. Todas ostentan un unificado cartel de ceramica en la fachada principal y en los late-
rales adornado con motivos florales. Algunas conservan su antiguo reloj.
Son estaciones con sus edificios ane-
xos en linea con el edificio principal,

Situacion actual del ferrocarril eXtremeno | consiruidas en el lado de Ia poblacién.

Un servicio muy rentable era el de las

La Junta de Extremadura y Renfe se han comprometido a lograr fondas y cantinas. En esta region, la
comunicaciones eficaces para viajeros y mercancias mediante Ia Compaiifa Madrid-Zaragoza-Alicante
adecuacion del tendido, las estaciones y los vehiculos. Se ha (MZA) dot6 de fonda a sus estaciones

de Almorchén, Mérida, Zafra y Badajoz,
en la linea Ciudad Real-Badajoz, mien-
tras que MCP hacia lo propio con las es-

proyectado la rehabilitacion de infraestructuras, pasos a nivel y
material rodante en las lineas Mérida-Villanveva de la Serena, Merida-

Zafra, Zafra-Fregenal de la Sierra y Caceres-Valencia de Alcantara. taciones de Navalmoral, Plasencia-Em-
Esfas inversiones se suman a Ias acfuaciones previslas para a inea de palme, Arroyo de Malpartida y Valencia
dlta velocidad Madrid-Caceres-Merida-Badajoz, que comprendera fres de Alcdntara, en la linea Madrid-Céce-
tramos: el primero, Madrid-Caceres, cuyas principales estaciones res-Portugal. Todo estaba reglamentado

extremefias serfan Plasencia, con una estacidn de nueva planta cerca en las estaciones, hasta el refrete, inte-
grado en el edificio principal si éste te-

de Fueniduenas, uﬁl:aceres ‘,u'ue sera mudermza_da u construida de nfa dimensiones suficientes, o en case-
nuevo; el segundo, Caceres-Merida pasando por Aljucen, y el fercero, tas separadas del edificio principal, a una
Merida-Badajoz. distancia establecida y con un estilo acor-
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Otras instalaciones, dependiendo de la importancia de la estacién, eran las cocheras de locomo-
toras y vagones, talleres, almacenes, muelles, basculas y grifos para aguada. En cuanto al personal
ferroviario, aparte de la vivienda para el jefe de estacion, que podia estar integrada en la propia es-
tacion, a veces la lejania de la estacion a la poblacién daba lugar a la construccién de viviendas pa-
ra sus familias, que podian llegar a constituir poblados.

La linea Madrid-Badajoz-Porfugal

Esta linea, primera en el enlace con Portugal, comenzé6 en Ciudad Real y formaba parte de una
concesion otorgada en 1856 a capitalistas franceses que, ya contando con la linea de MZA, queri-
an ampliar su drea de accién a Andalucia pasando por tierras de Badajoz. Pero no fue ésta la con-
cesion que inici6 las obras. Serfa el siguiente concesionario, José Forns, quien constituyera en 1861
la Compaiiia del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz y comenzara las obras con un director de
excepcion, como José Canalejas, ilustre politico del XIX espaiiol. Este tramo debia enlazar con el
tramo Madrid-Ciudad Real, cuya construc-
cion se realizarfa, entre 1877 y 1879, por la
misma compaiifa, al igual que el tramo Al-
jucén-Caceres.

El primer tramo, Badajoz-Portugal, se in-
augurd en septiembre de 1863, con presencia
de la reina de Espaiia Isabel II y el rey Luis
I de Portugal. Por el este, el tramo Ciudad Re-
al-Badajoz hasta Almorchén entré en explo-
tacion en noviembre de 1866 y después se
acometio el tramo Almorchén a Bélmez para
buscar los beneficios del traslado del carbén,
que se termind en abril de 1868, pasando la
compaiiia a llamarse Ferrocarril de Ciudad
Real a Badajoz y de Almorchén a Bélmez. Es-
ta linea tuvo un expreso directo desde Madrid
a Badajoz pasando por Ciudad Real y Mérida hasta la década de los 80 del siglo XX, cuando el
nuevo AVE entre Madrid y Andalucia acabé cambiando su recorrido por la via de Caceres hasta su
supresion final, pasando a integrarse en la linea Madrid-Céceres-Badajoz.
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Por tierras de Badajoz

Empezado el recorrido por el este de la provincia, las dos primeras estaciones que este tren re-
corre son las de Almorchén y Cabeza del Buey. Almorchén se construyé en 1865 cuando se ter-
minoé el tramo Veredas-Almorchén y conté con una estacion importante con constantes ampliacio-
nes hasta la Guerra Civil, momento critico para el poblado al ser nudo de comunicaciones en te-
rreno republicano y prolongar su resistencia, lo que produjo una notable emigracién. Recuperada
y tras pasar por su momento de esplendor en los afios 60, decayé con la supresion del servicio Al-
morchén-Cérdoba, que llevé al cierre de la estacion en los afios 80. Mejor suerte ha corrido la es-
tacion de Cabeza del Buey, ain en buenas condiciones. Es de 1868 y cuenta con un edificio de
viajeros pequefio y muy original, distinto de otras estaciones pacenses. Su tnica planta es de la-
drillo visto con un porche sustentado por columnas de ladrillo y los marcos de puertas y ventanas
estan pintados de verde, asi como los dos frontones formados por su tejado a dos aguas. Un apea-
dero amplio completa el entorno del edificio principal, al que hay que afiadir un depésito de loco-
motoras, muelles de embarque y taller de reparaciones. La creacion de este nudo de comunicacio-
nes dio lugar a la instalacién en su proximidad del poblado ferroviario de Almorchén.

Continda el tren su recorrido entrando en tierras de La Serena. La préxima estacion, Castuera,
tiene un bonito edificio de viajeros rectangular de dos plantas, blanco, con divisiones y dinteles pin-
tados de gris y balaustrada en sus ventanas. Le sigue Campanario, con un edificio de un cuerpo
central de dos plantas y dos cuerpos laterales de una planta que tienen la originalidad de estar re-
matados con azoteas con balaustrada. Todo ello esta pintado de ocre con los cantos rematados en
blanco. Continda el tren por tierras de pastos, olivos y cereales y alcanza la estacién de Villanue-
va de la Serena, senci-
lla, de una sola planta,
pintada en blanco con las
divisiones en ocre y con
una marquesina de hie-
rro. Llega el tren luego a
la estacion de Don Beni-
to, del mismo colorido
que Castuera pero dis-
tinta distribucion. Tiene
la composicion tipica ex-
tremefa: cuerpo central
de dos plantas con teja-
do a cuatro aguas y dos
laterales de una planta, y
se le ha adosado un por-
che acristalado en la
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planta baja. A 4 km. estd la deteriorada estacion de Medellin, de los afios 50 del siglo XX y sin pa-
rada, pero muy preciada por los amantes del ferrocarril, que claman por su reconstruccién. Gua-
refia, la siguiente estacion, tiene una composicién y un volumen muy parecidos a la de Don Be-
nito. Sus paredes son ocres y los remates naranjas, lo que produce una vision calida del edificio.
A continuacion, el tren pasa si parar por las estaciones de Villagonzalo, Zarza de Alanje y Don
Alvaro hasta llegar a Mérida, con una gran estacién dotada con mas de diez vias para la clasifica-
cién y formacién de trenes, que corresponde
a su importante ubicacién estratégica ubi-
cada en el eje de comunicaciones extre-
mefias norte-sur-este-oeste. En Mérida con-
fluyen cuatro lineas: la que viene de Ca-
beza del Buey por el este; la de Caceres y
Plasencia desde el norte; la que parte hacia
Badajoz, y la linea hacia el sur que pasa por
Zafra. La estacion cuenta con un espléndi-
do edificio de viajeros formado por una am-
plia nave de dos plantas cuya fachada prin-
cipal, en ocre, presenta un cuerpo central
avanzado. Toda ella estd recorrida por dos
lineas de puertas y ventanas rematadas con
molduras blancas. En la fachada de vias
presenta una marquesina de hormigén ado-
sada a la fachada en forma de uve y so-
portada por fuertes columnas cilindricas mds otra marquesina en el andén central, ambas de gran-
des proporciones. Esta estacion va a ser modificada para acoger el paso del AVE Madrid-Lisboa.
Dejando atrds Mérida se bordea el Guadiana para llegar al nudo ferroviario de Aljucén. Esta es-
tacion, inaugurada en 1864, conserva bien su edificio de viajeros, depdsito de locomotoras, taller y
muelles de embarques, y debe su importancia a la colonia harinera formada en su entorno desde 1870,
asi como al poblado ferroviario creado para dar servicio a la estacion. No tiene un edificio de viaje-
ros grande. Al contrario, se trata de un edificio de piedra con tejado a cuatro aguas que en sus tiem-
pos daba alojamiento al jefe de estacion y al factor de circulacién, con casitas para el guardagujas y
el telegrafista. Hoy dia estd en remodelacion para adaptarse a la alta velocidad mediante el plan de
Renovacion Integral de Vias, Instalaciones y Obras Complementarias del tramo Aljucén-Badajoz.

[ Fachada
principal,
con su tipica
marquesina
semicircular,
y andenes de
la estacion de
Cdceres,
construida en
1963.
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Tras Aljucén se pasa por la estacién de La Garrovilla, llamada a ocupar un lugar destacado en la
linea de alta velocidad Madrid-Caceres-Badajoz; ha alargando sus dos vias generales y se le han mon-
tado seis desvios en sus extremos. Las siguientes estaciones son Torremayor, de 1954, demolida, y
Montijo. Esta presenta un edificio de tres cuerpos, tan del gusto extremeiio, de dos plantas el central
y dos laterales de una planta, todo pintado de blanco con remates de ventanas y puertas en gris azu-
lado. Guadiana del Caudillo, que le sigue, no tiene parada, pero pertenece a la futura linea del
AVE, con lo cual ha y ampliado sus vias generales. Su estilo se despega de la arquitectura rural de la
provincia, mas en la linea de las estaciones de los afios 50 a 60, de tipo funcional.

Las dos dltimas paradas antes de Badajoz son Talavera la Real, en cuyo apeadero no paran los
trenes de viajeros aunque serd un punto de cruce de trenes de

la reformada linea Aljucén-Badajoz, pasando a llamarse El
Fresnal y dotdndose de una segunda via, y Mercoguadiana,
que cambia su denominacién por la de Gévora-Cargadero,
muy transformada y con una tercera via y un culatén.

La estacion de Badajoz no ha sido la mas importante de
la provincia por su escasa estructura viaria, con sélo tres vi-
as para viajeros y cuatro vias muertas. De hecho, Mérida
es la que se ha ocupado de los acontecimientos importantes.
La estacién actual se construy6 en 1881 en un cerro proxi-
mo a la ciudad; el edificio presenta, sobre una planta rec-
tangular de traza sencilla y poca altura, un frontal moderno
en su fachada principal constituido por una pantalla con 24
aberturas y una marquesina. Cuenta con edificio de cocheras y caseta para el guardagujas. Se ha
eliminado su placa giratoria por exigencias de las reformas, entre ellas el tendido de dos vias de apar-
tado de trenes junto a los cocherones y la renovacién de las dos vias generales. Atin no parece deci-
dido si esta estacion serd la terminal en la linea AVE a Portugal o se construird una nueva estacion
mas proxima a la frontera. Esta estacion dio lugar a la creacién de un barrio en sus alrededores.

El viaje de Méerida a Zafra

Del nudo emeritense parte una linea hacia Andalucia con estaciones muy bellas: Calamonte, Al-
mendralejo, Villafranca de los Barros, Los Santos de Maimona y Zafra. Esta es una majestuosa
estacion con una amplia playa de vias y un edificio de viajeros ocre con las separaciones y dinte-
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les en rojo, un cuerpo central de dos plantas coronadas por un frontén de estilo griego y dos late-
rales de una sola planta rematadas, igualmente, por un frontén. De Zafra parte un ramal, desde 1880,
hacia el sureste, a Usagre, abandonada, y un ramal a Fregenal de la Sierra, con otra estacién des-
tacable. Tiene un espléndido edificio de viajeros rectangular de tres cuerpos y dos plantas, desta-
cando el central, con ventanales rematados por arcos de medio punto y una cornisa con una deco-
racion entre neomudéjar y modernista. Todo €l pintado de ocre con las divisiones, dinteles, corni-
sas y decoracion geométrica en color rojizo.

De Madrid a tierras lusitanas por Caceres

La segunda linea en importancia de la region, entre Madrid y Caceres, se gesta hacia 1863, pero
no serd hasta 1871 cuando se funden la Compaiifa del Ferrocarril del Tajo, para construir la linea Ma-
drid-Malpartida de Plasencia, y Ferrocarriles de Caceres a Malpartida y a la frontera con Portugal,
para el tramo de igual nombre, en 1876. Los dos tendidos se acabaron en 1881 y para entonces las
dos empresas se habfan unido en la Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal
(MCP). El tendido se realiz6 por antiguos caminos y sus estaciones se ubicaron en puntos estratégi-
cos. Esta linea, concedida en 1876 a Antonio Elviro y Rosado, se cred para dar salida a los criade-
ros de fosfato de “el calerizo de la villa de Céceres”, aunque luego se prolongé hasta Portugal.

La linea por tierras extremefias se inicia en Navalmoral de la Mata, que dio salida durante afios a
los productos de La Vera. Es una estacién con el tipico cuerpo central mas alto que los laterales, de gran-
des dimensiones, y conserva en sus fachadas el ladrillo visto, salvo en la fachada central de acceso a
los trenes, donde presenta un testero de placas de piedra cubierto por una marquesina en V. La planta
superior, con ventanas cubiertas por amplias cornisas, cuenta con un tercer piso, mas bajo que los an-
teriores, poco usual en las estaciones extremefias. El juego de colores, rojo, amarillo y blanco, més el
uso de la piedra, dan un interesante contraste. Tras Navalmoral, vienen Casatejada y La Bazagona,
moderna y sin aspecto de estacién, ambas sin parada, y se alcanza Monfragiie.

La primera estacion, en Malpartida de Plasencia, se construyé algo alejada de la poblacién, pen-
sando en que seria la estacion terminal de la linea desde Madrid. Se proyecta, por tanto, con hol-
gura. Pero, finalmente, Malpartida resulté ser una estacion con dos estaciones, alejadas ambas del
ntcleo de poblacién: la inicialmente proyectada o Malpartida de Plasencia, mas la de Plasen-
cia-Empalme, la actual de Monfragiie, construida en 1896 a 7 km. de Malpartida de Plasencia. En
esta estacion se clasificaban los trenes de la linea Madrid-Caceres-Portugal y los de la linea hacia
Plasencia. Estaba organizada Monfragiie con todas las condiciones para el trasbordo de viajeros y
mercancias, clasificacion de vagones y composicion de trenes y un puente giratorio, de 1916, con
cuatro vias de acceso y once de estacionamiento, mds un muelle de mercancias construido en 1923.
Es de las pocas estaciones con un gran grifo para aguada. Hoy esta estacion estd compuesta por va-
rios edificios de distintas épocas visualmente sobrepuestos que constituyen un espectaculo im-
presionante y dan una idea de lo que debi6 ser este nudo de comunicaciones.

[ Entorno
Sferroviario de
Hervds a
principios del
siglo pasado

y actual

estacion de

Hervds.
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[ Edificio de
viajeros y
enclavamientos
ferroviarios de
la estacion de
Mirabel.
Debajo,
viviendas para
el personal
ferroviario en
Monfragiie.

De Monfragiie parte el tren hacia el norte, a Plasencia, cuya estacion se construy como cabeza
de la linea “Ruta de la Plata” hacia Astorga, hoy clausurada. Tiene un edificio de viajeros blanco con
esquinas y marcos de vanos en piedra, tejado de tejas y una marquesina moderna. A su derecha tiene
otra edificacién auxiliar con su cartel de cerdmica y a su izquierda estd emplazado el muelle de mer-
cancias y un antiguo edificio de viviendas. Tras dejar Plasencia, el tren se dirige hacia la sierra de Mi-
rabel. La estacion de Mirabel, blanca con los bordes verdes, se construyé orientada al transporte de
mercancias aunque no respondi a las expectativas. Aun asi, consigui6 sobrevivir y hoy dia parece ad-
quirir nueva vida con el transporte de viajeros. Casas de Millan es la siguiente estacion. Sobrevive su
pequeiia estacién de piedra, con un cartel de cerdmica amarillo. Muy préxima estd Cafiaveral, cons-
truida a 2 km de este pueblo, lo que obligé a crear un poblado ferroviario. No obstante, dio prosperi-
dad al lugar y dej6 establecido un barrio residencial. Tras Cafaveral se llega a la abandonada estacion
de Rio Tajo, con un apeadero acristalado atin en pie. Se siguen atravesando tiineles para llegar a El
Casar de Caceres. Esta estacion, pintada de verde con las ventanas en blanco, y conocida como “La
Perala”, fue reformada en los afios 70 del siglo XX. Consta de un cuerpo central y otro menor a su de-
recha y se construy6 para el transporte de ganado, para lo que se le instalaron dos singulares cons-
trucciones, a los dos lados de la via del tren.

La siguiente estacién, Caceres, de la 1i-
nea Madrid-Caceres-Portugal, fue inaugu-
rada por Alfonso XII el 8 de octubre de 1881
pero fue demolida en el siglo XX y se cons-
truyd otra, en 1963, hoy integrada en la ciu-
dad, en el estilo funcional de la época. Con
proyecto del arquitecto Angel Pérez, se
construy6 un edificio longitudinal de fa-
chada simétrica, compuesta con placas rec-
tangulares de piedra labrada y ventanales en
cuya fachada destaca su marquesina semi-
circular. La sala de espera exhibe una vi-
driera de colores en la fachada de andenes
y un mural de cerdmica que representa la
conquista de América. En su recinto viario
destaca una hermosa torre de sefiales, una
bascula, y un gran grifo de aguada.

En Ciceres gira la via hacia el oeste, ha-
cia Portugal, en cuyo recorrido la primera estacion es Aldea Moret. Es una estacion pequefia de una
planta con tejado de teja a dos aguas donde no para el tren de viajeros. Le sigue la estacion de Arro-
yo-Malpartida, de 1880, importante en su momento como nudo ferroviario entre Portugal y Céceres,
asi como entre ésta y Malpartida de Plasencia. Contaba con depésito de locomotoras que requeria ta-
lleres y amplios servicios, lo que condujo a construir viviendas, escuela e iglesia para el pequefio nu-
cleo de las familias ferroviarias que se instalaron a su alrededor. Su importancia aument? en el siglo
XX, pero en los afios noventa comenzd a declinar hasta su abandono. Su edificio de viajeros es del
tipo de MCP en sus primeros tiempos: tres cuerpos, de una sola altura los laterales y el central de
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Caceres inaugurd en 1963
SU nueva estacion de
fren, que susfituyd a

|a primitiva, construida
en 1881

dos, y una fachada simétrica enmarcada por
un pequefio zécalo resaltando las esquinas y
separacion de las plantas. El tejado es a dos
aguas, formando frontén en los laterales con
un adorno peculiar de las estaciones de este
tramo, como es el pifién triangular en la par-
te alta de la fachada principal y recercado de
vanos adintelados.

Las estaciones de Aliseda y Herreruela,
que seguian, tuvieron cierta importancia en
el trafico de mercancias, pero con el descenso
poblacional de los afios 60 comenz6 su de-
cadencia. Hoy Aliseda estd en ruinas y en
Herreruela no para el tren, aunque su edi-
ficio, de una sola planta con tejado a dos
aguas, cuenta con el singular pifién coro-
nando su fachada principal.

De regreso al terreno montuoso se alcan-
za San Vicente de Alcantara, estacién cons-
truida algo alejada del pueblo, aunque aten-
dia a un nidcleo poblacional de fructifera eco-

nomia agropecuaria. Los productos de sus
dehesas, fincas y encinares elevaron la poblacién en los afios 30 del siglo XX para caer en los 60
y resurgir en los 80, conservando, asi, abierta su estacion. El edificio de viajeros, de una sola plan-
ta rectangular, presenta su bonito pifién en la fachada principal, al igual que la dos estaciones pre-
cedentes.

Finalmente, la estacion, “término” antes de Portugal, Valencia de Alcantara, se inauguré en
1881 en presencia de Luis I de Portugal y Alfonso XII de Espafia. Debido a su ubicacién fronteri-
za, se construyé con servicios especiales como aduana, cuartel de carabineros, cocheras para lo-
comotoras, talleres, viviendas, cantina y otros servicios. El edificio actual es de grandes propor-
ciones, con una composicion longitudinal equilibrada de dos plantas, destacando la del centro, de
mayor altura. A modo de gran marquesina, recorre el edificio una linea de soportales de trece ar-
cos separados por fuertes columnas que da acceso a las vias. .

Union de Caceres con Badajoz

El dltimo paso era unir Caceres con Badajoz y esto se logré con la linea Aljucén-Céaceres, aun-
que los trenes de viajeros no paran hoy en sus escasas estaciones y la via no estd en buenas condi-
ciones. En Aljucén se iniciaba el trayecto hacia el norte por terreno verde y llano que iba en as-
censo, pasando por las estaciones de Proserpina, desaparecida por el embalse del mismo nombre,
Carrascalejo, que conserva su estacion aunque no para el tren, y Carmonita, antes de entrar en la
sierra de la Lombriz, estacion del mismo nombre que sobrevive pero sin uso. Se cruza tras ella el
rio Ayuela para llegar a Aldea del Cano, pequefia estacion y muy atractiva con un velador acris-
talado adosado a su fachada, con tejado de teja verde, a la que no le falta su cartel de ceramica
con adornos florales. Tras Aldea del Cano el tren se dirige a Caceres. ll

[ Estaciones
de Plasencia
(arriba) y de
Rio Tajo, en
la linea
Madrid-
Cdceres.
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Galicia

[res grandes con |uz propia

[Pepa ManTiN] [Foros: M. D. Coroero]

La historia del ferrocarril en Galicia se remonta a 1873, afo en el que entra en
funcionamiento el fren que comunica Cornes con Carril. Buena parte de sus estaciones
se encuentran acfualmente en estado de abandono, a excepcion de las grandes, como
A Coruia o Santiago de Compostela.

==

Li"ﬂ.!!l
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[ Sobre estas lineas, la nérdica
fachada de la actual estacion de A
Coruiia y la estacion de Vigo.
Debajo, fachada principal de la
estacion de Santiago e imagen de la
antigua estacion de Coruiia.

Santiago. pionera del [ sobre estas
ferrocarril e

. ., ..  antiguoy
El primer tren que recorrié Galicia  getyal de la

| 2 fue "El Compostelano”, que unia estacion de
| Santiago de Compostela con el puer- ~ Ferrol.
to del Carril (Villagarcia de Arosa),
inaugurado el 15 de septiembre de
1873, a pesar de que la empresa que
explotaba la linea se habia constitui-
do diez afios antes con el nombre de
Ferrocarril Compostelano de la In-
fanta Dofia Isabel. La estacion pri-
mitiva de Santiago estaba situada en
el barrio de Cornes, a unos dos kil6-
metros de la actual, y hasta hace po-
co tiempo ha funcionado como esta-
cidén auxiliar de mercancias bajo la
denominacién de Santiago-Cornes.

La que conocemos ahora entré en
funcionamiento como estacion de pa-
so en el aflo 1943, al mismo tiempo
que el tramo Santiago-La Coruiia, y

useo del Ferrocarril-FFE
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sobre el
andén en la
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Santiago.

Museo del Ferrocarril-FFE

se construy6 junto a la carretera de cir-
cunvalacion de la ciudad y la avenida
de Lugo. Con la inauguracién en 1958
del tramo Carballino-Santiago (linea
Orense-Santiago), esta estacion pasé a
tener configuracion de nudo ferrovia-
rio, confluyendo en ella tres lineas: ha-
cia La Coruiia, Vigo y Orense.

El edificio de viajeros esta construi-
do con piedra del pais, que por su tra-
70, tono y textura quiere ser consonante
con el casco histérico compostelano a
pesar de su situacion periférica. Se tra-
ta de un pazo vagamente renacentista,
con sus cuerpos en avance sobre el patio de carruajes, un pabellén porticado y sus remates ba-
laustrados.

Lo que ya no conjuga tanto es la marquesina, cuyos perfiles resultan un tanto asperos, acaso por-
que el proyectista se excedi6 al optar entre las férmulas habituales y la solucién innovadora. No
obstante, la marquesina, tras su restauracion y reforma en 1989, mejoré sensiblemente su aspec-
to. La seccion de andenes que cobija es mds didfana, su faldén del lado sur, antes cubierto con pla-
cas de fibrocemento, feo y opaco, se ha abierto en vanos verticales de altura decreciente con rela-
cién a la base del lucernario. Aluminio, cristal y celosias de hierro han cam-

biado la fisonomia de esta cubierta metalica que, de alguna manera, identifica
a la estacion santiaguesa.

Influjo nordico en A Coruna

La estacién de San Cristébal de A Coruiia, o San Cristobo en gallego, forma
parte de una linea inaugurada en 1943 a lo largo de la cual se aglutinan edifi-
cios de disefio muy gallego con otros de cardcter mas atipico, pero de la que
sin duda alguna es el referente. El proyecto de construccion se gesté en los
afios 20 desde el Ministerio de Obras Publicas bajo la direccion técnica de Ma-
nuel Bellido, después de que se desechara un estudio que el Banco Pastor ha-
bia encargado a José Ferndndez Espafia.

Previamente habia habido un intento de poner la estacién en el lugar que
ocupa hoy en la plaza de Vigo, aunque finalmente, y en virtud de los planes de
desarrollo urbanistico, se decidié su lugar definitivo. En 1927 se puso la pri-
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mera piedra, pero la Guerra Civil lo colapsé todo y no fue hasta 1943 cuando entr6 en funciona-
miento. En un principio se abrié como terminal de la linea Santiago-La Coruiia, ya que habia otra
estacion, la del Norte, también llamada La Corufia-Término o Terminal, que no llegé a cumplir el
siglo ya que un incendio la destruy6 en 1964. Entonces se unificaron las salidas y entradas de los
trenes de viajeros en San Cristobal.

La estacion corufiesa se caracteriza por unos trazos pulcros, su mesurada verticalidad y la au-
sencia de elementos decorativos que tipifican el modernismo y el eclecticismo. Vista desde la
amplia zona ajardinada que encara el edificio, la torre con el reloj y la fachada huyen de lo que no
sea sencillez y contencion estética.

En palabras del arquitecto Jos€ Pruneda, esta estacion “recoge la influencia de la de Helsinki
de Eliel Saarinen, influencia que también se constataba en alguno de los primitivos proyectos de la
estacion de Bilbao-Abando. Por su caricter sobrio, acentuado por el trabajo de la piedra en sus
fachadas y su relacién con un movimiento internacional de principio de siglo, se sale de los tipicos
ejemplos de la época pa-
ra constituirse en un he-
cho aislado que no tiene
continuidad”.

La estacién fue refor-
mada entre 1989 y 1991.
Entonces se suprimi6 la
verja que separaba la es-
tacion de su lindero ur-
bano. Gracias a ello, y
disponiendo de un gene-
roso espacio, ajardinado,
delante de la terminal,
San Cristébal ha ganado
en relevancia y accesibi-
lidad.

Julio-agosto 2006

[ Arriba,
vestibulo de
la estacion de
A Coruiia y
andén
cubierto en
Ferrol.
Debajo,
estacion de
Monforte de
Lemos,
construida en
1883.
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[ Andén
cubierto de la
estacion de
Lugo.
Debajo,
edificio de
viajeros de la
estacion de
Viveiro.

También se le agregd un nuevo andén para comu-
nicarla directamente con el area de paquete-exprés y
consigna automatica, cubierto con marquesina idén-
tica a las ya existentes. Los aseos se situaron junto a
la zona comercial y a la cafeteria, mientras que las de-
pendencias del personal se redistribuyeron entre el an-
dén principal y un antiguo almacén rehabilitado.

La estacion de A Coruiia ha sido incluida en los pro-
yectos Vialia y en el afio 2008 se convertird en un gran
centro de ocio.

¢ Caballero

@D
o
-

Vigo, estacion superviviente

La antigua estacion de ferrocarril de Vigo es la tni-

ca superviviente en Galicia de la primera arquitectu-
ra de la estacion en Espaifa. Sus origenes se remontan a 1857, cuando, tras promulgarse la Ley Ge-
neral de Ferrocarriles, se decidi6 realizar los estudios del proyecto de ferrocarril de Zamora a Vi-
g0, cuya burguesia reclamaba esta infraestructura para poder competir mejor en el mercado nacional.
El edificio 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 viajeros, del que partian
las dos alas laterales entre las que se situaban los andenes de viajeros con tres vias en los veinte me-
tros de ancho libre. Aunque la entrada en servicio en 1989 de la actual estacién amenazé con su de-
rribo, finalmente se salvé, quedando situada delante del nuevo edificio. El Ayuntamiento pretendia
derribarla para construir en su solar un aparcamiento en superficie y una plaza, aunque también
se baraj6 la posibilidad de convertirla en una terminal de autobuses.
Finalmente, el arquitecto Jaime Garrido Rodriguez,
un reconocido especialista de la historia de la arqui-

Lﬂ Esra[:"j" [IE V|g|] ag tectura, logré que la Xunta de Galicia incoase el ex-
- . . pediente de declaracién de Bien de Interés Cultural

Iﬂ unica SUI]E rvivien rE para este edificio, que es un monumento industrial a
iri i conservar dada su relevancia arquitecténica, histori-

en Gallcm [Ie Ia I]“mera ca y urbanistica. Renfe cedi6 finalmente al Ayunta-
ﬂ[[lml'ecrurﬂ miento de Vigo su uso mediante un convenio suscri-

to en 1996, en el que se establece su destino exclu-

[IE Iﬂ ESTﬂlelﬂ sivo para fines culturales.
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[ Fachada de
Orense-
Empalme en los
50yenla
actualidad
(debajo). A su
izda., reformas
en la estacion
de Vilar de
Barrio. Debajo,
estacion de
Ordes
Pontagra.

En cuanto a la actual estacion, estd previsto un plan de modernizacién de sus
instalaciones en el marco de los proyectos Vialia. Albergara un centro comer-
cial y de ocio y un aparcamiento, y sobre ella se abrird una plaza piblica que
serd un auténtico balcén sobre la ria. Se transformard en un centro nodal de co-
municaciones al que tendran acceso los autobuses y que estara conectado con la
autopista.

Linea pionera

Las estaciones de la linea pionera en Galicia, que comunic6 Cornes con Carril
para poco tiempo después llegar hasta Vigo, mantienen su fisonomia aunque al-
gunas de ellas han sido rehabilitadas, como la de Carril, convertida tras la de Mon-
forte en sede del segundo museo gallego del ferrocarril. Son antiguos edificios
construidos en piedra revestida de cal con una estructura muy sencilla y similar,
salvo las de mayor tamafio, como Santiago, que incorporaron toques barrocos.
Una estacion de esta linea, Pontevedra, han sido incluida en el proyecto Vialia,
inaugurando en 2001 un centro comercial junto a la antigua estacion.

Partiendo de Santiago hacia el norte el panorama cambia, ya que esta linea inaugurada en 1943
alterna estaciones con edificios de disefio muy gallego con otros un tanto atipicos. Las estaciones
de Uxes o Bregua son imitaciones de castillos con torre6n consideradas unas auténticas aunque
minusculas joyas arquitectonicas, mientras que la de Cerceda ha sido desmantelada. Las de Mei-
rama y Ordes son dos buenos ejemplos de una arquitectura con aires de palacios vascos.

El caso es que el arquitecto Ramoén Cortazar debi6 quedar tan satisfecho del edificio que constru-
y6 para la estacion de Azpeitia (Guipizcoa) —actual sede del Museo Vasco del Ferrocarril- que de-
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[ Arriba,
estacion
antigua y
moderna de
Pontevedra.
Derecha,
andén y
edificio de
viajeros de
Redondela.
Debajo,
estaciones de
Uxes y Lalin.

cidi6 levantar en 1929 uno gemelo para la estacién de Ordes Pon-
tagra, que solo se diferencia de aquélla por los portones. Esta vie-
ja estacion ferroviaria consta de tres plantas y capiteles en cada es-
quina del tejado. Sus amplias dependencias albergan un almacén,
un gran depdsito de agua para las locomotoras a vapor y varios in-
muebles anexos propiedad de Renfe. En principio, la linea de al-
ta velocidad rodeara este enclave, por lo que quedard fuera de ser-
vicio.

Otra linea cuyas estaciones estan en vias de abandono recorre la
costa gallega. Inaugurada en 1913, las vias del tren discurren pa-
ralelas por las rias en buena parte de su trayecto hacia Ferrol. Es-
taciones como Miiio, Pontedeume o Betanzos-Infesta presentan
rasgos comunes y singulares, como las grandes marquesinas que
sobresalen de la fachada principal junto a su letrero original, o la
doble planta de los edificios, e incluso muchas de ellas atin conservan los antiguos relojes mecani-
cos Paul Garnier. La estaciéon de Cambre, por su parte, a sido rehabilitada y se ha convertido en un
rentable bar-restaurante; la de Ferrol, terminal construida en los afios 60 del siglo pasado con crite-
rios modernos, da cobertura a trenes de via ancha y estrecha.

Mayor esplendor

La segunda linea mds antigua de Galicia, que parte de A Coruiia y recorre la provincia de Lugo,
es la de mayor esplendor pasado. La automatizacién de los sistemas de circulacién provocé el
cierre de muchas estaciones que s6lo permanecian abiertas para que alguien se pudiese encargar de

José Caballero
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[ Fachada
del lado
ciudad de la
estacion de
Vilagarcia
de Arousa.
Debajo, el
mismo
edificio visto
desde las
vias en los
aiios 40.

este servicio, y en todo el tramo s6lo permanecen activas,
junto a las principales, las de Betanzos y Sarria.

El proceso de abandono es sumamente evidente en esta-
ciones de gran actividad en el pasado, como Monforte de
Lemos (Lugo), cuya construccién en 1883 revolucioné la lo-
calidad al crear numerosos puestos de trabajo e incluso se
formaron logias masdnicas ferroviarias, o la de Lugo. Am-
bas estaciones son, entre las grandes, las que menor nime-
ro de visitantes recibieron en 2004.

Tren interior

Dos lineas recorren el interior de Galicia atravesando Ou-
rense —su capital es la inica ciudad gallega con dos esta-
ciones—: la que procede de Vigo, inaugurada en 1881, y la

construida a mediados del siglo XX hacia Santiago.

Las estaciones de la primera, que discurre paralela al rio Mifio, tienen una estructura sencilla y si-

Rehabilitacion de estaciones

La reforma de seis estaciones de |a provincia de Ourense para
dedicarlas a fines lidicos y culturales y convertir un cinfurdn de
120 kilometros en un gran centro de ecoturismo es el objefivo de
unos de los programas mas ambiciosos de rehabilitacion que esta
llevando a cabo el Instituto de Desarrollo Orensano.

L estacion de 0s Peares se convertira en un centro de
interprefacion de los ros, y en ella se instalara un faller-escuela
de maquelas de ferrocarril. La de Santa Cruz de Arrabaldo se
convertira en el museo del coche histarico y anfiguo, y fambién
dlbergara una escuela-faller dedicada al lino.

Con Ia rehahilitacion de las estaciones de Vilar de Barrio, Casfuelo
do Val y A Mezquita se reforzard la Via de la Plata g en ellas se
ubicardn canfinas historicas y alberques turisticos. La de Bafos de
Moloa recogera el legado del humorista Moncho Borraio,
dlberoando su biblioteca y pinacoteca personales.

guen el estilo rural de la época. Con
la excepcidn de las de Redondela,
Guillarei, Rivadavia y Porriiio,
aun con cierta actividad, las demas
sufren un proceso de abandono. Su
salvacion depende de iniciativas pri-
vadas de rehabilitacién, como la re-
alizada en Lauredo Os Valor por
un constructor, que ha ubicado alli
sus oficinas, o en Cobas, cuyo edi-
ficio de viajeros se ha convertido en
la sede de Federacion Galega de Es-
peleoloxia.

La segunda de las lineas es la mas
moderna de Galicia, pero también
es la que tiene menos paradas en
activo. Construidos entre 1940 y
1958, sus edificios se asemejan a
pazos de canteria en los que desta-
can especialmente sus amplios ves-
tibulos. l

Museo del Ferrocarril-FFE
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[JosE 1. Rooricuez)
[Foros: JosE CABALLEROD)

Madrid, centro neurdlgico de la estructura
radial de la red ferroviaria espaiola en la
segunda mifad del siglo XIX, nunca pudo
colmar el sueio de una estacion central, como
pudo ser la de Atocha. El embarcadero de @sfa,
que en 1851 vio como el primer tren parfia
hacia Aranjuez, fue la primera de un fofal de
cualro eskaciones historicas, entre ellas
Delicias. Norte -o Principe Pio- y Chamartin,
inaugurada ya en la sequnda mitad del
siguiente siglo.
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ace 155 afos que los trenes
comenzaron a circular hacia
Aranjuez desde la capital del
Reino. A partir de entonces,
en pocos afios, la malla fe-
rroviaria espafiola se empezo
a tejer desde Madrid hacia Cataluiia,
Levante, Cantabria, Galicia, Extre-
madura y Andalucia. Cinco lineas se
tendieron desde la capital hacia todos
los puntos cardinales. A estas cinco
radiales se le sumo, en 1969, el fe-
rrocarril Madrid-Burgos y, partir de
1976, diversos tramos de la nueva red
de Cercanias. Ese esfuerzo por co-
municar por via férrea la capital con
el resto de Espafia es también la his-
toria de sus estaciones, las puertas por
las que entraron o partieron —atn lo
hacen- los destinos de tanta gente.

Segtin Madoz, el marqués viudo de
Pontejos, durante varios afios corre-
gidor de Madrid, intent6 en 1829 lle-
var el ferrocarril de Madrid a Aran-
juez. Como luego ocurriria en mu-
chos casos, fracasé por razones de
tipo econémico, fundamentalmente.
Al caducar esa concesion, la obtie-
ne en el afio 1845 José Salamanca,
y las obras comienzan en mayo de
1846, tras los estudios del ingeniero
Pedro Miranda, junto a los hermanos
Green, que también participan en la linea Barcelona-Matar6.

El marqués de Salamanca, que habia sido nombrado ministro de Hacienda en marzo de 1847,
se ve obligado a huir en junio de 1848, perseguido por el gobierno de Narvaez, por haber aprove-
chado su condicién de ministro a favor de su ferrocarril. Regresa al afio siguiente para retomar su
negocio, de la mano del ingeniero francés Eugene Flachat, autor del primer ferrocarril de Saint-
Germain en 1837.

El embarcadero de Atocha

Inicialmente, la linea de Madrid a Aranjuez fue considerada un divertimento para la Corte. La in-
auguracion en el “embarcadero de Atocha”, como asi se denominaban entonces estas construc-
ciones, la recoge Fernandez de los Rios en su Guia de Madrid: “Un dia, el 9 de febrero de 1851, al
lado del convento de Atocha aparecié un monstruo que vomitaba humo, sembraba fuego, bramaba
cien veces mas fuerte que el ledn del Retiro, hacia llegar un silbido a medio Madrid, arrastraba cin-
cuenta carruajes en que cabria la carga de todos los simones de Madrid juntos, y devoraba el es-
pacio mas que todos los tiros de mulas de Fernando VII desbocados”.

En la bisqueda de un espacio adecuado y amplio para ubicar la estacion fuera de las murallas,
donde el terreno era mas accesible, se habia desechado la zona norte por el gran rodeo que signi-
ficaba para la linea; el Buen Retiro impedia su trazado por el este, y en el oeste, ademas del aleja-
miento del trazado de la linea, estaba el obstaculo del rio. Asi que quedaba el sur, donde habia tie-
rras sin edificar.

La meseta horizontal sobre la que se elevaba el embarcadero de Atocha media tinicamente 225
metros de longitud, en opinién del ingeniero-jefe “demasiado corta y obliga a hacer fuera de esta
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Atocha.

meseta y sobre rampas
maniobras de estacién pe-
ligrosas sobre pendientes
tan considerables como
de 0,12 metros a la salida
de la estacion”.El embar-
cadero, con planta en U,
constaba de dos cuerpos
de edificacion de una so-
la planta rematados en
front6n y unidos al fondo
por otro transversal, ocu-
pando una superficie de
100.000 pies cuadrados
(147,65 x 52,45 metros).
Los pabellones laterales,
cubiertos a dos aguas, se
dividian en dos dreas: una
destinada al andén y la
otra a recibir las dos vias
principales donde esta-
cionaban los trenes para
el embarque y desembar-
que de viajeros.

También contaba con
una via central, y otra
mds, que cruzaba trans-
versalmente a las restan-
tes para comunicarlas con
el depdsito de maquinas
y coches. Las maniobras
del material rodante se
efectuaban mediante cua-
tro cambios de via ingle-
ses, uno belga y seis pla-
taformas. A la salida del
embarcadero se encontraba la cochera de carruajes, con capacidad para 54 vehiculos. Sin embar-
g0, en el depdsito de maquinas no cabian mds que cuatro, ya que las instalaciones principales de
traccion estaban en Aranjuez, donde la cochera admitia 8 locomotoras y tenfa taller de reparacién
de éstas.

La estacion de Atocha, pues, nace como un primitivo embarcadero, inicialmente para el servicio
de viajeros, situado fuera de los limites de la villa, sobre unas huertas entre el camino de Vallecas
y el de los cementerios San Nicolds y San Sebastidn, junto a la puerta de Atocha, cuyo nombre pro-
cede de un convento de dominicos.

Entre magnificos edificios

Aunque en la zona se alzaban magnificos edificios, como el santuario de Nuestra Sefiora de Ato-
cha, el Observatorio Astronémico, el Jardin Boténico, el hospital de San Carlos, la facultad de Me-
dicina, etc., existia una gran alcantarilla sin cubrir y grandes desniveles. Con la constitucién en
1856 de la Compaiiia de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), se empieza a hablar de la “estacion
del Mediterraneo”, lo que implicaria adecuar la pequefia estacion al creciente trafico. Incluso, se
piensa llevar la estacion término de dicha linea al paseo de Recoletos.

Descartada la idea, se opta por acondicionar Atocha a los crecientes servicios. En 1858-59 se le-
vanta un edificio disefiado por Sureda, para oficinas de la administracién de la compaiifa, justo de-
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lante del primitivo embarcadero, con el propdsito de
erigirse en su fachada. Presenta en su fisonomia el
aspecto de las pequefias estaciones intermedias de
los afios cincuenta, en las que predominaba el senti-
do de la proporcién y de la simetria. Coronado por
un reloj, el edificio, de dos pisos, tiene la fachada re-
corrida por una sucesion de vanos, agrupados de tres
en tres, alternando en el piso inferior el remate ar-
queado con el adintelado, que es el Unico que apa-
rece en el piso superior, donde la uniformidad es tni-
camente rota por el pequefio frontén que remata el
balcon central, interrumpiendo la continuidad de la =
cornisa del edificio.

Apenas ha transcurrido poco més de un afio cuan-
do el auge de la explotacién muestra la insuficien-
cia de estas instalaciones, de manera que en 1860 co-
mienzan las gestiones para otra ampliacion. El ar- i
quitecto Victor Lenoir recibe el encargo de levantar &
un pabellén que se anteponga al anterior y separado
por éste por un patio de servicio de 11 metros de an-
chura, con verjas cerrando sus dos lados abiertos. La
longitud de su fachada, al igual que la del edificio

[t

existente, seria de 52,90 metros y su anchura de 14 - g
metros, utilizando la piedra tallada para la fachada ﬁ'
y los laterales. Su planta rectangular ocupa una su- [

perficie de 795 m> Por segunda vez, el edificio de
la administracién se utilizaba como fachada de la es-
tacion, con la apariencia de un edificio lujoso de vi-
viendas.

Hacia una estacion monumental

El proyecto de estacién monumental definitiva re-
quiri6 de la elaboracién de dos proyectos: el pri-
mero firmado por el arquitecto de la compaiifa Gerardo de la Puente y, el segundo, que seria el que
finalmente se llevaria a cabo, de Martin Alberto de Palacio, que encargo el traslado del anterior edi- .

.. . . ., . . . tropical
ficio, piedra a piedra, a su actual localizacién, el niimero 4 de la avenida de Ciudad de Barcelona. ocupa la

De Palacio, autor también del famoso puente colgante de Portugalete, entrega su proyecto para  zona central
el nuevo edificio de viajeros en 1888 y obtiene luz verde dos afios mds tarde, inicidndose las obras.  de la vieja
Y mientras De Palacio se centra en la realizacién de los aspectos de disefio, decoracion, etc., téc- estacion.
nicos venidos de Parfs planean la gran cubierta metélica que serviria de cubierta a la nave de vias
y andenes, de acuerdo con el proyecto del ingeniero francés Henri de Sant-James.

Aungque la estacién no cambié de emplazamiento, si varié el punto donde se ubic6 el edificio
de viajeros, de manera que el nuevo se extendi6 en lo posible invadiendo los jardines y viarios exis-
tentes entre la antigua estacion y la glorieta de Atocha, con un total de 300 metros.

El montaje de la marquesina fue espectacular y se efectud bajo la direccion del ingeniero belga

Leon Beau, utilizando un gigantesco andamio. Con su seccién en

[ Un jardin

i i forma de quilla de barco, esta cubierta de acero tiene 48,76 me-
E[ll'lS"IJIﬂﬂ d I]ﬂ[“r ne tros de luz, 154 de longitud y 27 de altura, totalizando 7.500 m*
]89']_ la estacion de de superficie. Se apoya sobre los pabellones colaterales con 10
. cerchas carentes de tirantes o sustentos intermedios, segin el

Hm[:hﬂ hﬂ S”f"[m sistema ideado por Dion, proporcionando un efecto visual de am-

lmuurl’ﬂ"res refnrmﬂs plitud, esbeltez y elegancia.

Alo largo del siglo pasado la estacion experimenta algunos cam-
en ]992 |_| E[qu bios. En 1921 conecta con la red del metro y en 1957 se realiza
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una profunda remodelacién de la zona del vestibulo. En
1967 entra en servicio el enlace subterraneo Atocha-Cha-
martin a través del conocido como “tubo de la risa”. En
mayo de 1968 el perfil tradicional del edificio cambia con
la apertura al transito del paso elevado multiple sobre la
glorieta, el scalextric, que desaparece con el proyecto
Operacién Atocha de 1984.

Una estacion para la alta velocidad

El Ministerio de Transportes y el Ayuntamiento con-
vocan un concurso de ideas y se selecciona la propuesta
de Rafael Moneo. La nueva terminal de largo recorrido
se sitda junto a la antigua marquesina, para acoger al tra-
fico procedente del sur. Su capacidad es de 15 vias (7
de ancho internacional) y ocho andenes de casi 500 me-
tros de longitud y 10 de anchura. Los 250 metros de an-
denes mas préximos a la estacion antigua estin cubiertos
por una gran sala hipdstila constituida por pilares de hor-
migon, rematados por una cubierta metalica resuelta por
capiteles de acero. Sobre los capiteles descansan los lu-
cernarios de vidrio armado y la estructura metalica.

Ademais, se sustituye la cubierta de fibrocemento (que
no era la original) por otra de cobre, con un lucernario en
su parte central. Se sanean las fabricas de ladrillo, piezas
cerdmicas y elementos de fundicién y se pavimenta toda

[ Arriba, la superficie con losas de granito, excepto las zonas de jardin tropical, que ocupa la zona central de
boveda del 12 antigua estacion. Sin duda, la llegada en 1992 de la alta velocidad a Espaiia, la linea Madrid-Se-
edificio de  villa, supuso un cambio radical en la vida de esta estacion. Once afios después se ampliaba la es-

Cercanias de  tacién, ahora denominada Puerta de Atocha, para habilitarla para la nueva linea Madrid-Zaragoza-

‘i‘)t‘;"'h,“' Lleida. Tanto el disefio como la direccion de la obra han estado a cargo, también en esta ocasion,
ebajo, .
imagen del arquitecto Rafael Moneo.

historica de la

estacion det ESTACiON del Norfe, en la linea Madrid-Irin

Norte.

La linea de Irin, segin los estudios primitivos, al llegar a Madrid tendria su estacién en la ori-
1la derecha del Manzanares, por lo que preocupaba que quedase lejos de la ciudad. Al construir la
linea, se decidi6 acercarla a lo que era entonces la puerta de San Vicente. En sus proximidades, al
pie de la montafia llamada de Principe Pio, fue donde la Compaiiia del Norte situd la estacion, a
la orilla izquierda del rio, para lo que fue necesario construir un puente, que fue llamado “De los

Franceses”.
w En su origen, la estacion fue
% muy modesta y el edificio de
g viajeros apenas cubria las ne-
% cesidades del servicio, abierto
g en 1861 entre Madrid y El Es-
=

corial, por lo que se consider6
de caracter provisional, inclu-
so cuando se inaugura la linea
completa, en agosto de 1864.
En los proyectos previos a la
estacion definitiva, realizados
a partir de 1871, se la concebia,
paradéjicamente, como una es-
tacién de paso: dos bloques pa-
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[ La estacion
del Norte
combina
ahora el uso
ferroviario
con grandes
espacios de
ocio y
comercio.
Debajo, su
espectacular
cubierta
metdlica.

ralelos a un lado y otro de las vias, sin el cierre en U tipico de una estacion terminal o de cabece-
ra de linea.

Aunque se habia proyectado y autorizado, no pudo construirse el pabellén y patio para llega-
das, ya que el espacio ya lo ocupaba la Casa de Bombas para el suministro de agua a la ciudad.
En un anteproyecto de 1873 se perfilan las lineas maes-
tras de lo que iba a ser la estacion: 155 metros de lon-
gitud, cubierta de hierro y cristal de 40 metros de luz,
distribucién y funcién de los edificios, con el cuerpo
central alto y dos alas mas bajas que se rematarian con
dos pabellones de mayor altura a cada extremo.

La similitud en la distribucién de volimenes y la ti-
pologia con muchas estaciones francesas y con cierta
arquitectura del siglo XVIII, a menudo asimilada a so-
luciones de desarrollo lineal (Museo del Prado, Museo
de Ciencias Naturales, etc.), es evidente.

En 1877 se aprueba el proyecto de la primera planta y
los alzados, que hoy perduran. El edificio de salida te-
nia un tratamiento mas distinguido y se accedia por la
entonces carretera de Galicia y Castilla (paseo de la Flo-
rida). Constaba de una planta tnica que contenia el vestibulo central, salas de espera, equipajes, con-
signa, café¢ y fonda en un extremo; y en el pabelldn opuesto, la vivienda del jefe de estacion.

Fabrica asimelrica

La estacion del Norte presentaba una fabrica asimétrica con dos caras gemelas: los faldones de
la marquesina, uno septentrional y otro mirando hacia la cuesta de San Vicente. Cuando se produ-
ce la gran ampliacion en la primera parte del siglo XX, la cabecera de vias queda delante del nue-
vo pabelldn de salidas, orientado a dicha calle.

Los ingenieros de la compafiia, Grasset, Biarez y Ouliac, se encargaron de los proyectos técni-
cos del edificio, cuyas fachadas al paseo de la Florida se ejecutaron en ladrillo; el patio de carrua-
jes de la Florida contaba con una marquesina que fue sustituida tras la guerra por unas viseras de
hierro y chapa.

La cubierta o marquesina central es de Mercier (1881) y sus piezas se trajeron de Bélgica y Fran-
cia, aunque alteraciones posteriores llevan el sello de Manufacturas Metalicas Madrilefias. Sus 40
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[Andenes y
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estacion del
Norte.
Debajo, la
vieja
estacion de
Delicias.

Museo del Ferrocarril-FFE

metros de luz se salvan con cuchi-
llas tipo Polonceau, aunque la so-
lucidn, al igual que en Delicias, la
compara el catedratico de Arqui-
tectura Pedro Navascués a la efec-
tuada por De Dion en la Galerfa de
Maigquinas de la Exposiciéon Uni-
versal de Paris de1878. La cubier-
ta lleva encima chapa ondulada cie-
ga, con cristal, y los dos frentes me-
nores se cerraron con sendos
faldones de notable belleza y sen-
cillez, que descansan en dos apo-
yos intermedios.

Pero sigue sin haber acuerdo so-
bre la construccién del segundo
edificio, el de llegadas. En 1902 el

Ayuntamiento seguia sin ceder a
Norte el terreno de la antigua Casa de Bombas, aunque hubiera sido insuficiente para los nuevos
planes previstos en 1879 ya que el espacio estaba ya invadido por la linea de contorno y el muro
de contencion del paseo del Rey.

En 1925 entra en servicio el ramal Opera-Norte del metropolitano y en 1926 se aprueba la am-
pliacién para conseguir la configuracion definitiva proyectada por Carceller.

Segtin Pedro Navascués, “la reforma (realizada en la estacion) en los afios veinte sinti6 vergiienza
de aquella arquitectura del hierro y oculté su bello y fragil disefio con una falsa organizacién de 6r-
denes clasicos y cupulas de hormigén armado”. La parte nueva, concluida en 1933, es un edificio
en L que, segin el citado experto, presenta una imagen arquitecténica que se mueve dentro de un
historicismo clasicista que encuentra su maximo exponente en los remates cupuliformes que flan-
quean la nueva fachada de salida.

Al acabar la Guerra Civil, los bombardeos habian producido grandes destrozos en el edificio. Los
cristales rotos del testero de la marquesina no se repusieron, aunque en 1950 se instal6 el reloj bi-
fronte, el mas grande de Espaiia en su género (3,20 metros). Los pabellones de planta octogonal,
Torre6n de Levante y Torre6n de Poniente, donde la direccién de la Compaiiia del Norte tuvo sus
despachos, flanquean el gran vestibulo.

En 1993 se iniciaron las obras para transformar la estacién de Principe Pio en un gran inter-
cambiador de transportes y, en 2005 se reanudaron otras actuaciones para mejorar el intercambia-

dor y adaptar la estacion para albergar un gran centro comercial y de ocio, en el marco del proyecto
Vialia.

Estacion de Delicias: con destino a Civdad Real y Badajoz

En 1880 una nueva estacion, propiedad de una tercera compaiiia, la de los Ferrocarriles de Ma-
drid a Céceres y Portugal (MCP), o del Oeste, vino a sumarse a las dos ya existentes y se situé en
la misma zona, ya consagrada como ferroviaria, préxima a Atocha y conectada con ella a través de

una via de enlace.

Al borde del paseo de las Delicias
se levant6 la estacion que lleva su
nombre y que, al terminarse en 1880,
fue la mayor con la que durante al-
gunos anos conté Madrid. Fue cons-
truida por la compaiiia que tendié el
ferrocarril de Madrid a Ciudad Real,
que venia a ser una prolongacién del
de Ciudad Real a Badajoz.

Las compaiiias de ambas lineas se
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pusieron de acuerdo, siendo pos-
teriormente absorbidas por la
compafifa MZA. Como ésta ya
tenia en la capital de Espafia su
estacion de Atocha, dejé libre la
de Delicias, que fue a parar a
manos de otra empresa ferro-
viaria, la de Madrid a Caceres y
a Portugal (MCP).

La estacion se construyé en el
plazo récord de once meses. Es- O T T | - i
to fue posible gracias al carac- '
ter absolutamente funcional del
proyecto, donde no aparece ape-
nas matiz alguno de expresion ar-
quitecténica de raiz tradicional,
y tampoco hubo preocupacion

por intentar crear un nuevo esti-
lo. Precisamente, segtin Navas-
cués, el haber llevado este plan-
teamiento, con sencillez, hasta
sus ultimas consecuencias da a la
estacion una fuerte personalidad,
ofreciendo una imagen que per-
tenece al estadio intermedio de
la historia de las estaciones co-
mo arquitectura, es decir, a lo que
Illamarfamos segunda generacion.

Tipolégicamente, la estacion
responde mas a una estacion de
paso que a una de término, ya
que dispone sus fachadas en pa-
ralelo a las vias, dejando libres
de construcciones ambos extre-
mos, lo mismo que la de Princi-
pe Pio. La intencién de esta dis-
posicion parece ser la de separar
los tréaficos de llegada y salida.

Por otro lado, el ahorro fue
una de las cuestiones que mds se
tuvieron en cuenta al ejecutar el proyecto. Por ejemplo, se desestimé la pizarra recomendada ini-
cialmente para la mayor de las cubiertas —la nave central- ya que exigia una mano mads especiali-
zada y cara; en su defecto se empled chapa ondulada galvanizada. En cambio, si se utiliz pizarra
en los pabellones de llegada y salida, rematando el z6calo de granito y el aparejo de ladrillo y
pies derechos de hierro.

En el caso del ladrillo, en lugar de recurrir al de tipo prensado en todas las fachadas, sélo se pu-
so en las exteriores, reservando el ordinario para las que se encaran bajo la marquesina. Y otro tan-
to ocurrié con los adornos, que, en vez de cinc, fueron de hierro forjado o fundido.

o T 1 R g

El protagonismo del hierro

Los ingenieros que realizaron el proyecto, Emile Cachelievre y Calleja, disponian de un solar de
1.000 m? para situar el edificio, una estructura de 170 metros de longitud, 35 de anchura y 22,5 de
altura maxima. De sus muros laterales, y a una altura de 12 metros, arrancan 18 cerchas metélicas
en arco, espaciadas a 10 metros, sobre las cuales descansa la cubierta. El ancho de la nave central

[ Delicias
alberga
actualmente

un
importante
Museo del

Ferrocarril.
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[ Coches
antiguos 'y

se halla ocupado por cinco vias, dispues-
tas de tal modo que puedan entrar a la vez
cinco trenes, compuestos cada uno de 20
carruajes.

En Delicias se utilizo la tltima novedad
que ofrecia por entonces la técnica cons-
tructiva mostrada por Henri De Dion en
la Exposicion Universal de Paris. Efec-
tivamente, la armadura, llamada “de
Dion”, compuesta de una serie de cuchi-
llos armados que formaban un todo con
los propios pilares de sostén fijos a una
cimentaciéon hundida, tiene gran seme-
janza con la armadura de Delicias, que por
primera vez cubria un amplio espacio sin
ningun tipo de tirantes, riostas o contra-

fuertes. El hecho de que transcurriera muy poco tiempo entre ambas realizaciones aumenta el va-
lor histérico y constructivo de Delicias, teniendo en cuenta la posterior destruccién del modelo pa-

locomotoras  Tisino. Por otra parte, la cubierta de la estacion parisina de Orsay —hoy Museo de Arte Moderno—
de época se  lleva, como en Delicias, el sello francés de los talleres Fives-Lille.

exhiben en el
FMuseo del .3 primera estacion definifiva

errocarril

de Delicias.

Abajo, Se inaugura el 30 de marzo de 1880. Al contrario que Atocha y Norte, las instalaciones de Deli-
Jachada de la  cias fueron, desde el principio, bastante completas y definitivas, por lo que no fue preciso realizar
estacion de ninguna ampliacién de importancia durante su vida 1itil, que termina en julio de 1969, fecha en la

Aranjuez.

el servicio de la de Delicias.

que ya se encuentra terminada la estacion de Chamartin que, junto con la de Atocha, se reparten

En realidad, las alteraciones habidas en su corta historia han sido minimas, como la de 1906,

Aranjuez, un pretexfo real

Cuando José de Salamanca plantea a la Casa Real
conectar la Corfe con su finca de recreo en la
ribera del Tajo, en Aranjuez, mediante el ferrocarril,
sus planes encerraban ofras empresas mas
ambiciosas que miran hacia Alicante, Andalucta,
Valencia, Toledo... El embarcadero primigenio,
descrito como un oran edificio desfinado a viajeros
| oficinas ( con los andenes cubierfos, con un
muelle de mercancias y ofros para el embarque de
maderas, pugnaba por crecer. Pero el proyecto de
nueva eskacion se demora hasta 1923. Desplazada
de su anterior asenfamiento vecino del palacio, la
nueva estacion es un bello edificio de fraza
mudgjar, en el que predomina la fabrica de ladrillo,
dunque de formas eclécticas. Cuenta con un
veslibulo de alto fecho realzado sobre |a doble
planta del conjunto, luminoso, con descomunales
lamparas de hierro forjado.
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cuando se aprobd la reforma del
vestibulo, centralizando todos los
servicios de viajeros (salidas y lle-
gadas) en la nave correspondiente
al primitivo patio de salida, facili-
tando la instalacion de una linea
de tranvias. Posteriormente se su-
primid la via central para introdu-
cir un andén y se abrieron puer-
tas en el testero. Ademas, la cu-
bierta original de pizarra de las dos
naves laterales se sustituy6 por pla-
cas onduladas de fibrocemento.
Aunque la remodelacién mas im-
portante de los dltimos afios con-
sisti6 en el cierre de la boca de la
gran nave para proteger el mate-
rial rodante cuando se rehabilit6
para convertirla en un gran museo.

Por tanto, no hubo una estacion
provisional de Delicias, sino que
nace ya definitiva en el emplaza-
miento asignado, un lugar llama-
do “El Jardincillo”, junto al anti-
guo palacio de las Delicias del Rio,
en el castizo barrio del Perchel, a
la derecha de la linea férrea de cir-
cunvalacién o “del contorno” que
ya unia Norte con Atocha desde
1866.

Precisamente, esta dependencia
forzosa de la linea perimetral mo-
tiva que aparezca escondida sobre
una plataforma casi siete metros por debajo del paseo. El desarrollo inmobiliario y la transforma-
cion del paseo en una via arterial de intenso trafico han incrementado el ocultamiento de la esta-
cion, cuyo acceso se resolvié mediante rampas curvilineas que, como en Atocha, desembocan en
el centro de las fachadas laterales, formando una herradura.

Aunque durante mucho tiempo se ha sostenido que la marquesina de Delicias era un trabajo de
Eiffel, lo cierto es que corresponde a Emile Cacheliévre.

Delicias fue punto de partida y destino de los primeros trenes internacionales directos: el “Lu-
sitania Exprés”, Madrid-Lisboa. Segiin Maraiion, “el viajar a Extremadura tiene un prélogo muy
en su punto, que es la estacién de Delicias. En la estacion del Norte se presiente el mar de las pla-
yas elegantes y el aura de las fronteras de Europa. Por la del Mediodia (Atocha) vaga el presenti-
miento de Andalucia y Levante, el Mediterraneo y todo el mundo antiguo que esta detrds. Deli-
cias es el comienzo de un callejon sin salida que se pierde en el campo, en la tierra que el poeta lla-
mo tierra, la mas tierra”. Actualmente sin operatividad ferroviaria, la estacion es sede de un importante
Museo del Ferrocarril.

Estacion de Chamarfin, para la linea Madrid-Burgos y Cafaluia

El emplazamiento de la futura estacion de Madrid, en el municipio de Chamartin de la Rosa, se
remonta a 1928, durante la dictadura de Primero de Rivera. Como paso previo a su construccion,
se aprob6 un plan de accesos. En 1967 se inaugura la estacion provisional de Chamartin (la defi-
nitiva lo serfa en 1975) y el tinel llamado “tubo de la risa”, de 7,3 kilémetros, que la unia con Ato-
cha. En 1968 da servicio a la recién concluida linea directa Madrid-Burgos, justo cuando se clau-

[ Grandes
bovedas
semicirculares
conforman el
perfil exterior
de la estacion
de Chamartin.
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[ Vista
aérea de la
playa de
vias y del
complejo de
edificios de
la estacion
de
Chamartin.

Algodor, poblado ferroviario

Al inaugurarse en 1858 el tramo Castillejo-Toledo, la
estacion de Algodor era un sencillo enclave
ferroviario provisto de un edificio de viajeros, que
seria ampliado en 1879 al establecerse aqui I unian
con la linea entre Madrid, Civdad Real y Badajoz.

Las primeras propuestas para construir viviendas de
doentes ferroviarios se remontan a 1913, y en 1926 se
aprueba el conjunto del proyecto de reforma |
ampliacion de la estacion. En el edificio, proyectado
por Narciso Claveria en eslilo mudgjar, del mismo lipo
que Toledo, fendrian cabida cuatro viviendas en la
planta superior, y se contempld construir ofras dos
adosadas fuera del edificio de viajeros.
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sura la estacion de Delicias.
Mientras que los trenes a
Extremadura y Portugal pa-
san a tener origen en Ato-
cha, el origen y destino de
los de Cataluiia tiene lugar
en Chamartin.

La modesta estacién con-
tabaen 1972 con 12 vias y
un movimiento intenso de
trenes de largo recorrido y
cercanfas. Ramén Vazquez
y José Antonio Corrales fue-
ron los autores del proyec-
to para la nueva estacion de-
finitiva que se comienza a
ejecutar en 1973. La prime-
ra fase —paqueteria-exprés
y largo recorrido— se com-
pleta en 1975; la estacion de
Cercanias y las oficinas de
la 1* Zona de Renfe, en
1977; en 1982, el hotel de
la estacion y el tinel para la
circulacién rodada que une
Pio XII con la Castellana.

La presion del entorno
urbano y la urgencia de sa-
tisfacer la continuidad del
acceso por Pio XII y sus ad-
yacentes hacia la plaza de
Castilla determinan que el
frente de la estacion esté
condenado a ser un scalex-
tric en el sistema circulato-
rio.

Durante casi foda la Guerra Civil, Ia estacidn fue linea
de frene. A su término se inicid la reconstruccion, en
Ia que frabajaron 421 prisioneros de guerra. En 1940
se registra el maximo de habirantes [379] con
residencia en la estacion y en sus 28 viviendas. En el
periodo 2000-2003 se implanta un sistfema de
enclavamienfo electranico que sustifuye al viejo
sistema hidrdulico Bianchi-Servetaz, operafivo desde
1920 y que en |a actualidad se encuentra en el Museo
del Ferrocarril de Madrid-Delicias. La inauguracian en
noviembre de 2005 de |a inea de alfa velocidad
Madrid-Toledo ha supuesto la supresidn definitiva de
fodos los servicios de viajeros en Algodor.



Una estacion moderna

La importancia de Chamartin fue con-
siderable, no sélo porque era contempo-
ranea de otras grandes estaciones que se
construian en Europa en aquel momen-
to, sino porque, por primera vez, se apli-
caron en ella los criterios y el lenguaje
de la arquitectura moderna. Buscando su
expresividad en las grandes bdévedas, se
aplicaba con éxito el concepto de la gran
macroestructura que albergaba toda se-
rie de servicios destinados al viajero, con
amplias superficies comerciales, eleva-
do nimero de plazas de aparcamiento,
zonas de ocio y estancia y un hotel in-
tegrado en la estacion.

El conjunto de edificios que compo-
nen la estacion esta disefiado fundamen-
talmente como dos grandes plataformas
contenedoras, situadas sobre las vias, en
donde se desarrollan libremente los es-
pacios necesarios para una estacion de
largo recorrido, y un dilatado edificio de
borde que cierra el limite oeste de las pla-
taformas y se prolonga cerrando por ese
flanco, concebido originariamente como
fachada principal de la estacion, la to-
talidad de la playa de vias y andenes.

Se crea, de esta forma, una apretada
sintesis entre estacion de paso y estacion
terminal. La de paso (Cercanias) se co-
loca paralela a las vias y andenes, y co-
mo frontera entre éstas y la ciudad. La

Museo del Ferrocarril-FFE
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estacion de cabecera, frente a sus 22 vias y andenes, se eleva sobre éstos, a los que se accede des-
L. . . . . Imagen
de escaleras mecdnicas, dejando libre el paso bajo su nivel. antigua y
La luz mayor entre vigas se cubre con bévedas de cafiidn realizadas con estructura espacial de  ,.,al del

acero; y la menor con cubiertas planas. Este juego de cubiertas crea un ritmo de gran belleza  edificio de
compositiva desde el exterior. El vestibulo, de largo recorrido, como caja contenedora de espacio  viajeros
Ginico, y a pesar de su perfecta organizacién, se resiente, como todo espacio indiferenciado, de ~ neomudéjar

falta de referencias, lo que provoca desorientacion. Z‘; t‘:ﬁfﬂi‘;’;
Los otros elementos de la estacion, como el hotel, oficinas, etc., estan resueltos con habilidad en fuera de

la organizacion de sus espacios. Por otra parte, se ha creado artificialmente una plaza peatonal, a  gervicio.
13 metros de altura, como centro vital de la estacion y se ha pretendido darle un caracter urbano,
rodeandola de tiendas, restaurantes, bolera, sala de fiestas, etc.
La estacion de largo recorrido tiene una superficie de 67.898 m?
_ y la de Cercanias 18.255 m?, lo que totaliza mas de 86.0000 m?.
En [:nﬂmﬂ[“" ca Por su parte, las instalaciones reservadas a mercancias ocupan
: . 7.024 m?, aunque la superficie de los dominios de Chamartin au-
d I] I ICaron l] or I] rimerda vez mentaria considerablemente si se afiadieran otras dependencias

en Espﬂﬁﬂ |[|5 EflefIUS adyacentes, como es el parque de oficinas de Pio XII (Las Ca-
. racolas) y el cercano complejo técnico (talleres, puesto de man-
lI El |Eﬂg|_|ﬂ|E [IE Iﬂ do, clasificacion, etc.) de Fuencarral. La estacion se prepara ac-

tualmente para explotar a partir de 2007 la linea de alta velocidad

ﬂru [ l re C “-I [d mo [l ernd Madrid-Segovia-Valladolid.ll
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Murcia

tnfre dos puerfos

[Jost I. Ropricuez)
[Foros: JosE CABALLEROD)

La sifuacion de Murcia, enfre
dos civdades porfuarias
importantes como Carfagena y
Alicante, determind que su
estacion ferroviaria se
levantara con aires sencillos,
sin grandes pretensiones. En
cuanto a Cartagena, a pesar de
la importancia que le conferia

= [Fachada
un prospero puerto y un arsenal principal de la
de gran interds estratégico, su estacion de
B _ Murcia,
union con la Corte solo fue andenes y
: = remate con el
posible a fravés de un ramal de escudo y el

la linea Madrid-Alicante. nombre de la
ciudad en la

fachada trasera.
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e poco sirvieron las quejas de los murcianos, reflejadas en los escritos de Villaumé a la rei-

na Isabel II, las interpelaciones del diputado De la Cierva al Gobierno o la memoria del

ingeniero Jos€ Almazan sobre la necesidad del ferrocarril en Murcia. Lo consiguieron el 27

de abril de 1865 pero debieron resignarse a una derivacion de la linea principal que, par-

tiendo desde Madrid, buscaba el Mediterrdaneo en Alicante. Y, aunque se barajaron los po-

sibles enlaces en Almansa y Novelda, al final se concibié un ramal que, enlazando en Chin-
chilla (Albacete), pasara primero por Murcia antes de llegar a Cartagena.

Asi como para la estacion de Cartagena José Almazan no tuvo ninguna duda acerca de su em-
plazamiento, la decision en el caso de Murcia fue mds conflictiva. La ciudad, de perimetro casi rec-
tangular, se extendia a lo largo del rio Segura, de este a oeste, considerandose que lo idéneo seria
situar la estacion en el centro de uno de los lados mayores del rectangulo, el norte o el sur. De de-
cantarse por el sur, la estacion se hubiera asentado en las inmediaciones del convento de San Fran-
cisco, con la ventaja de ser un lugar céntrico para el viajero, pero con algunos inconvenientes:
poca disponibilidad de espacio y la imposibilidad de que el ferrocarril atravesara las calles y pla-
zas mas concurridas, con la carestia que implicarian las expropiaciones.

Emplazamiento de la estacion de Murcia

Por ello, Almazan estudi6 su ubicacion en el lado norte, detrds de lugares también céntricos co-
mo la plaza de Santo Domingo y la del Es-

[ Fachada del
edificio de
viajeros de
Murcia a
principios del
siglo XX y
marquesinas en
los andenes.

parto. También este lugar presentaba el in-
conveniente de que era preciso cortar a nivel
los caminos de Madrid y Orihuela. Se exa-
miné el emplazamiento en la zona este, cer-
ca de la puerta de Garay, que presentaba al-
gunas ventajas, como la posibilidad de atra-
vesar el rio Segura con un puente recto, mas
corto y econémico, y pasar con un viaducto

Museo del Ferrocarril-FFE
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el camino de Beniajan; pero de esta manera : S — =1 & ETg ) L_l | L_1 % J
surgian como inconvenientes que se alarga- i 5 t q ‘l r ] e s
ba la linea, se complicaba su salida de laciu- g ’ ! J_ i r

dad y resultaba un paraje “algo extraviado
para la poblacién, refutindose por insano”.

También se analizé el lado oeste, en el pa-
seo del Malecon, cerca de plazas y lugares
muy populares. De esta manera la linea se-
ria m4s corta, pero tendria que estar en te-
rraplén y el cruce del rio seria mas dificil. As{

ﬂmmn

UHLHI:

que, finalmente, Almazan 1lleg6 a la conclu-
sién de que la zona més apta eran las cerca-
nias del barrio del Carmen, conocido como
“El Barrio”. En este lugar, bastante 1lano y
desahogado, podian adquirirse sin dificultad
las 18 6 20 hectareas necesarias para ubicar
las estaciones de mercancias y de viajeros.
De esta manera, la salida de la linea, en di-
reccion a Cartagena, cruzaria la plazuela del
Canapé a través de un viaducto.

Asi pues, la estacién de Murcia se conci-
bié como una estacién de paso y, desde el
principio, se proyectd sin necesidad de re-
currir a disefios provisionales, como se ha-
cia en otros casos antes de abordar el defini-
tivo. El edificio de viajeros se proyect6 en
principio segtn el tipo de la estacién de Gua-
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[ Los

Juncionales
edificios de
viajeros de
La Union
(izquierda) y
Alhama de
Murcia.

dalajara —de segundo orden— pese a que en el informe de Almazan aparecia como de primer orden,
con un presupuesto de 1.200.000 reales de vell6n. Pero dadas las observaciones realizadas por la
divisién de Ferrocarriles, se presentd un nuevo estudio en 1861, con importantes modificaciones

que fueron aceptadas por el consejo de administracion.

El 4 de septiembre de 1863 se iniciaron las obras, encargdndose Pedro Guia de las de albaiiileria

y Juan Garcia de la carpinteria, cerrajeria, empapelado, pintura y vidrieria. La zona se encuentra
practicamente al nivel del Segura, lo que la hacia sensible a las crecidas del rio, con problemas de
drenaje y vulnerable a las filtraciones de la cercana sierra de Carrasco. Con la nueva estacion, ter-
minada en 1865, la ciudad manifesté un cierto crecimiento en esa direccion, construyéndose nue-
vas vias de penetracién como la de Floridablanca, Marqués de Corvera, paseo de Pereda o Indus-
tria, e incluso una pequefla zona industrial que hoy no existe.

Las modificaciones del proyecto

Entre las modificaciones introducidas respecto al proyecto original, se aument6 notablemente la
anchura de la estacion del lado de Murcia, con el fin de generar més espacio para el transito de via-

Empalme en Chinchilla

Desde el principio no hubo unanimidad a Ia hora de esfablecer el punto de
enlace con la linea de Madrid-Alicante. Jose Almazan, a quien el Gobierno
hahita encargado el estudio, proponia hacerlo por Albacefe. Es lo que
prefertan |as civdades de Murcia y Carfagena pues, de hacerlo por
flmansa y por Novelda, tal y como proponia la compaiia, una amplia
Z0na, precisamente |a mas pobre de |a region, se quedaria sin ferrocarril.
Mientras sequian los forcejeos, la compaiiia inicid las obras por la parfe
baja, entre Murcia y Carfagena, donde Se encuentran los ferrenos mas
ricos de la huerta. Subyacta la idea de abandonar la parte alta, una de las
comarcas mas esteriles de Espaiia. Pero suraieron reclamaciones de
fodos los pueblos, ayuntamientos y diputaciones y el clamor llegd incluso
@ las Cortes, donde Mateo Sagasta defiendid anfe los diputados la
solucion oficial. Ast que la compaita no fuvo mas remedio que aceptarlo
(f realizd el empalme a 18 km de Rlbacete, en Chinchilla, concluyendo las
obras el 27 de abril de 1865.
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jeros y mercancias, am-
plidndose igualmente el edi-
ficio de viajeros. Su distri-
bucion interior se modific
para “satisfacer las necesi-
dades de una poblacién tan
importante como Murcia”.
También se modificaron
las fachadas, con un caréc-
ter distinto de los tipos es-
tandarizados de la compa-
fifa, aunque sin caracteristi-
cas monumentales. Con ello
se consiguié un edificio
ecléctico, sencillo y funcio-
nal, compuesto de dos pisos,
el inferior de mayor longi-
tud, con un predominio ge-
neral del sentido horizontal.
Los balcones del piso su-
perior son de igual disefio



que los del inferior y remata el edificio una cornisa recta, inicamente interrumpida en su parte cen- [ Fachada
tral por un reloj, que amplia su asentamiento con dos volutas con formas vegetales y una guirnal-  principal de
da de flores. Es practicamente la inica decoracién y debajo aparecen las siglas de MZA, la antigua  la estacion de
compafifa propietaria de la linea. En la fachada del lado vias se repite el mismo remate pero sinre-  Cartagena,

loj y, en las ci igl 1 la capital murciana. de estilo
0j y, en lugar de las citadas siglas aparece el nombre de la capital murciana ecléctico de

Un pequeiio friso, que rodea todo el edificio, estd decorado con palmetas apenas visibles desde principios del
el exterior. /Lo mds destacable es el juego de color que se consigue por la alternancia del ladrilloy  giglo XX.
la silleria. Esta se emplea para remarcar las partes estructurales y los remates del edificio como an-
gulos, coronamientos, zécalos, jambas y soleras de puertas y ventanas.

Sobre los andenes se proyect6 una marquesina de hierro, asi como un abrigo de 30 m de longi-
tud para proteger a los viajeros del sol. Por supuesto no es la marquesina actual, ya que ésta se ins-
tal6 en el andén principal después de la ampliacion del edificio de viajeros en 1910.

Por otra parte, los muelles de mercancias, plataformas y las vias

= : se dispusieron de manera que pudieran ampliarse en el futuro. Igual-

Lﬂ ESl-ﬂ cion [IE M urcid mente se proyectd una cochera de maquinas, tipo rotonda, con cubierta
] Cnns“’uuﬁ al mvel de madera, sustituida poco después por otra de hierro; ademas, una
cochera para nueve carruajes en una nave de planta rectangular de 24

[IEI Segmﬂ, Iﬂ [IUE X 14 m y una altura de 8 m., de ladrillo y fachada con tres portones.

- : Los materiales a utilizar en los edificios de la estacion no se detallan

Iﬂ |'IEICIﬂ Sensmle d en el proyecto, s6lo que debian proceder de las mejores canteras y hor-

las crecidas del rio nos del pafs.

Tras su construccién definitiva tuvieron lugar numerosas modifi-

caciones que no alteraron sustancialmente el complejo ferroviario. En

los afios veinte la estacion siguié desarrollandose y se ampliaron las vias y los muelles. En 1931 se

realiz6 una nueva toma del Segura para evitar el transporte de agua en tren desde Lorqui, los 15

dias al afio en que se suspendia el servicio de la acequia del Alfande, que abastecia a la estacién mur-

ciana. Las modificaciones mas recientes las realiza ya Renfe después de la Guerra Civil, como el ta-

ller de montaje y la construccién de un foso para el carro transbordador del depdsito de maquinas,
dando lugar a la estacién actual. La propuesta de nueva estacion en los afios ochenta no prospero.

Carfagena: al servicio del puerfo y del arsenal

Los argumentos de Cartagena para conseguir la linea férrea directa desde Madrid eran de mucho
peso: su puerto, que se consideraba superior al de Alicante; el hecho de ser plaza fuerte de primer
orden, con un gran arsenal y un parque y maestranza de artilleria entre sus muros, sin olvidar el cre-
ciente empuje de sus industrias, fundamentalmente de la mineria de plomo.

Esta reflejado en la memoria sobre el proyecto realizado por el ingeniero José Almazan. “Pon-
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[ Los dos
muros
paralelos al
andén en
Cartagena
configuran
una U tipica de
las estaciones
término.
Debajo,
acceso a la
estacion bajo
la marquesina
modernista.

150

e }i‘”*f' JLEIARLL e
f o :'_1 ";_'- l‘l
174 _Ef ik '('n-'r_'

derar lo que esto debe pesar en la obra de un ferrocarril desde la corte al Mediterraneo, lo creo in-
itil. Nuestras islas Baleares, nuestras posesiones en Africa y la misma Argelia, la rapida comuni-
cacién con Filipinas y la importancia de la navegacion en el Mediterraneo, excusan todo comen-
tario, que haran fijar privilegiadamente sobre Cartagena la atencién del Gobierno”; incluso se be-
neficiaba Francia, a la que se le ofrecia asi el camino més corto a Argelia. A pesar de todo fue
Alicante quien consigui6 la linea directa, mientras que Murcia tuvo que contentarse con una esta-
cion de paso y Cartagena con su estacion terminal.

Cartagena, situada en el fondo de una de las bahias naturales mas seguras del Mediterraneo, ocu-
pa una antigua lengua de tierra bordeada por una serie de colinas dominadas por fortificaciones que
hicieron de ella uno de los puertos con mejores defensas. Su importancia estratégica y la perdura-
bilidad de las viejas murallas limitaban mucho, en-
tre otras razones, las posibilidades para ubicar la es-
tacion. Sobre todo porque toda la ciudad estaba ro-
deada por el mar, con tan s6lo un acceso, a través de
una estrecha calzada, por el este.

Emplazamiento claro

De hecho, Almazan no tuvo ninguna duda para su
emplazamiento: “Colocada frente a la Puerta de San
José, su situacion se presta admirablemente a que
partan de ella los ramales que deben recorrer a lo
largo de los muelles que en este puerto se establez-
can”. Asi, se proyect6 uno a lo largo de la muralla
del mar y el otro hacia Santa Lucia, para cuyo com-
plemento se preveian grandes almacenes para de-
posito provisional de mercancias, una extensa calzada y un ancho andén. Este emplazamiento fa-
vorecia también que se hiciera un ramal a Las Herrerias, donde se encontraban las minas y fundi-
ciones.

La estacion, cuyo proyecto definitivo no se pudo realizar hasta después de iniciado el siglo XX,
se construyd, como ya era habitual, con caracter provisional. Asi, en 1861 se present6 el proyecto
de las estaciones de Murcia y Cartagena, pero el consejo de la compaiifa s6lo aprobé el primero,
dando luz verde al segundo a finales de ese afio. De esta forma, se autoriz6 a construir una estacion
provisional cuando se termind la linea, en 1865; también se acordé la forma y condiciones de la
definitiva y se removieron los obstaculos que a la realizacién de ésta oponian la zona militar y el
hallarse en estudio el proyecto de obras del puerto.

En 1869, el aumento progresivo del trafico exigia de determinadas modificaciones en la estacion,
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pero la situacién financiera de la compaiiia s6-
lo permitié reformar las vias con algunas pe-
quefias modificaciones en el edificio de viaje-
ros. La cochera de maquinas se desmontd y se
dividi6 en dos partes, una para dos locomotoras
y otra para cuatro carruajes, mientras que el apar-
tadero principal se alargd, con dos nuevos mue-
lles y barracones de madera.

El prolongado periodo de de tiempo en que
se mantuvo el caracter de provisionalidad de la
estacion obligd a acometer sucesivas reformas
y mejoras, como la realizada en 1872 para aten-
der el creciente servicio de mercancias. Ade-
mas, antes del inicio de la construccion de la es-
tacion definitiva en 1903, Cartagena emprendi6
el ensanche y saneamiento de una ciudad cuyas
murallas ain se consideraban fundamentales pa-
ra la defensa de la plaza.

De viajeros a mercancias

En la parte del Ensanche del Este, en la zo-
na llamada de Santa Lucia, se asigné para la es-
tacion una via que le proporcionara un acceso
facil. Asi, la vieja estacion se reconvirtio en es-
tacién de mercancias, modificando y rectifi-
cando el trazado de las antiguas vias férreas, que
se prolongaron por el lado de la entrada de la
estacion, colocando a la derecha del primitivo
edificio las instalaciones correspondientes al
servicio de viajeros y gran velocidad.

Cabe sefialar que los arquitectos municipales
trataron de armonizar el trazado del plano de en-
sanche de la poblacién con la situacién del edi-
ficio de la nueva estacion, cuya cimentacion,
por otra parte, ofrecié muchos problemas debi-
do a que se encontraba sobre terrenos inestables
ganados al mar.

Por su condicién de estacion terminal se adop-
t6 la clasica forma de U, con un cuerpo central
perpendicular a las vias y dos laterales parale-
los a ellas, separdandose asi los servicios de sa-
lida y llegada. EI cuerpo central, de dos pisos,
tiene una planta de 37,6 m de longitud y 13 de
ancho, mientras que los edificios laterales s6lo

La estacion de Carfagena
ofrecio problemas de
cimentacion al enconfrarse
sobre terrenos inestables
ganados al mar

Aguilas recuerda su ferrocarril

£l Museo del Ferrocarril de Aguilas fue creado en

[ Edificio de
viajeros de la
estacion de

1985 por la Asociacion de Amigos del Ferrocarril Af;‘rit’;‘s' La
El Labradorcico de Aguilas y estd ubicado en Ia inferior da

planta sdtano del edificio de viajeros de la acceso al
L . Museo del

estacion. Ocupa un local que, en fiempos de Ia Ferrocarril.

compaiiia inglesa The Greal Southern of Spain

Railway [GSSR], concesionaria de Ia lnea de

ferrocarril de Lorca a Baza y Aguilas [LBA), era

utilizado como archivo y caja fuerte de dicha

compaia. En |a sala principal del museo, una gran

esfancia de gruesos muros de ladrillo macizo

sentado | visto | fechos en forma de haveda,

pueden observarse fotoqrafias relacionadas con

|a hisforia de este ferrocarril | gran canfidad de

instrumentos 1 objefos ufilizados antafo en la

explotacian ferroviaria.

Tras Ia construccion de lineas radiales, como la

Madrid-Murcia-Carfagena, se plantearon ofras,

de fipo transversal. Una de ellas era la que

deberia unir Granada con Murcia para completar

a conexidn directa del levante espaiol con

Andalucia. Este tramo fue originariamente

adjudicado por el Gobierno & la compaiia GSSA

de capital inglés, que habia optado a su

construccion. Posteriormente, y al no poder

realizar la construccion de la linea Murcia-

Granada por motivos econdmicos, cambio su

denominacion por la de Ferrocarril de Lorca a

Baza y a Aguilas [LBAJ, que tuvo su base en

Aguilas.
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cuentan con un piso.

i i 1100
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La fachada principal, que en su planta inferior tiene una longitud de 61 m, es de un gran rigor si-
métrico, con una sucesioén de vanos con arcos de medio punto en el piso inferior y balcones con
frontones en el superior, agrupados todos ellos de tres en tres. En la parte central hay una gran ar-
cada que se desarrolla abarcando los dos pisos y sobresale incluso de la recta cornisa, rompiendo
asi el sentido de horizontalidad del resto.

También contribuye a ello el resalte de los elementos estructurales —pilastras, claves e impostas-

lograndose una perfecta armonia y equilibrio. Bajo el gran arco se abren las tres puertas de la en-
trada principal, también bajo arcos, protegidas por una marquesina de hierro y cristal de tipo mo-
dernista.

Un edificio modernista

El edificio, de tendencia ecléctica, presenta elementos modernistas, tan en boga en esa época
en toda la zona levantina y mediterrdnea. Por ejemplo, en su parte central esta coronado por un
reloj bajo el cual aparecen las siglas de la compaiiia MZA. Asimismo, las enjutas de los arcos de
la puerta principal y del gran arco central se cubren de rica cerdmica de Zuloaga, con efigies, una

de ellas probablemente co-
rrespondiente a Mercurio,
simbolo del comercio y pro-
greso que representaba el
ferrocarril. Y todo ello con
motivos florales, guirnaldas
y decoracién vegetal y ani-
mal de gran colorido, que
contrasta con el gris del res-
to de la construccién.

En el piso inferior, donde
se halla el vestibulo, llama
la atencioén, por su disefio
también modernista, el des-
pacho de billetes, de made-
ray gran sobriedad de line-
as y caracter mas geométri-
co de acuerdo con la
tendencia secesionista que,
procedente de Viena, tan
bien fue acogida por los ar-
tistas valencianos. En el edi-
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Calasparra, estacion minera

Los orioenes del recinto ferroviario de Calasparra, a unos 7 kilometros de
dicha poblacion murciana, se remotan al 27 de abril de 1865, cvando
concluyen las obras del tramo Agraman-Calasparra y se inicia la explotacion
de la linea entre Albacete y Cartagena. La eskacion se convierte en centro
recepfor de los minerales que se extraian en las proximidades y de Ia
produccion de esparfo. La actividad de almacenaie y de caroa de minerales
exigio el mantenimiento de una plantilla de ferroviarios, por lo que MZA inicid
en 1907 el proceso de adquisicion de terrenos aledafios a la estacion para
edificar un modesto grupo de seis viviendas de planta baja.

En 1916 el Ayuntamiento propone a la compaiia el fraslado de la estacion a un
lugar mds praximo a la poblacidn, aunque se desestima, sobre todo porque el
recinfo ya contaba con unas insfalaciones de carga | descarfa de minerales
de dificil fraslado. En cambio, en 1917 se proyecta la construccion de nuevas
vias para la carga de minerales y la reforma de la estacion, que comenzaria
en 1920. Hacia 1341 exisfian 8 viviendas diseminadas por el complejo
ferroviario. Actualmente aiin se conservan, aunque estan deshabifadas.

. |
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S . : : [ Fotografia
5 ? historica de
la estacion de
Aguilas y los

talleres de
ferrocarril.
Debajo,
decoracion
cerdmica en
la fachada de
la estacion de
Cartagena.
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ficio lateral de la derecha, de salida de viajeros, se encuentran el despacho de equipajes y el local
destinado a almacén de gran velocidad y consigna. En el de la izquierda, se alojan las salas de es-
pera, el despacho del jefe de la estacidn, los telégrafos, inspeccion del gobierno, lampisteria y ca-
loriferos. Por otra parte, la cubierta del pabellon central es metdlica y esta constituida por una se-
rie de cerchas de celosia.

Para el servicio de la estacion de viajeros se cuenta con 6 vi-
as, 2 para los muelles y 4 para viajeros, con un andén de cabeza
de 36 metros de largo y 8 de ancho, del que parten dos andenes
laterales de 6,75 metros de ancho y uno central de 6,98 metros
y una longitud de 100 metros. En lugar de una gran armadura me-
talica que generalmente caracteriza a estos edificios, los andenes

y vias estdn cu-
biertos por mar-

Tofana y Lorca, como nuevas quesinas par-

ciales que cu-

Lia estacion de Totana, de recienfe remodelacian, y bren el andén
el nuevo edificio de Lorca-San Diego son las dos de cabeza y los
nuevas apuestas del nicleo de Cercanias de Murcia. dos andenes la-

terales en toda
su extension.
Las fachadas interiores de las dos alas laterales

En Tofana, la remodelacion ha afectado a todas las
instalaciones. Ha supuesto la creacion de un

intercambiador modal y se ha modernizado y se prolongan con un muro que confiere la apa-
remodelado el edificio de viajeros. En el exterior se riencia de una gran estacién terminal en forma de
han creado aparcamientos para automaviles y para U, simulando la misma construccién de los pabe-
aufobuses, se han ampliado los andenes para llones laterales —demasiado cortos—, e incluso

cuentan con puertas que tnicamente sirven para
acceder al otro lado de dicho muro. Pero lo que
contaba era la impresion que debia recibir el via-

mejorar el acceso a los frenes, se han efecfuado
mejoras de los accesos peatonales | rodados a la

zona de a estacidn, y se han instalado marquesinas jero a su llegada, sin olvidar el problema funcio-

en el andén principal y secundario. nal que resolvia como apoyo de la marquesina,

Por ofra parfe, se ha puesto en servicio el nuevo que fue desmontada en 1979 debido a su dete-
edificio de la esfacion de Lorca-San Diego, con rioro.

Se desconoce el nombre del autor del proyec-
to de la estacién, que en un principio iba a ser en-
cargado al ingeniero Ramén Peironcely, de la com-

despacho de billetes, aseos adaptados para
personas de movilidad reducida, una zona de

aparcamiento para 40 vehiculos, se han ampliado paifa MZA. Lo que sf se sabe es que el coste de
los andenes, se han creado zonas ajardinadas | se las obras, poco antes de que se terminara la esta-
han mejorado los accesos y la iluminacion. cion, era de 1.202.000 pesetas. B
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Navarra

Je |a Ribera a la monlana

[JosE . Rooricuez)  [Foros: JosE CaBALLERD)

Ademas de las grandes lineas que desde Pamplona se dirigian a Zaragoza Y Bilbao y el
enlace en Castejon con la via Madrid-Irn, Navarra conocid una fiebre de pequefios
ferrocarriles de via estrecha que poco a poco fueron desapareciendo. Queda la historia
4 permanecen muchas de las estaciones, fantas veces ampliadas y remodeladas, que
dieron cobijo a esa sierpe de hierro que resulto fan familiar a los navarros de la Ribera
4 de la monfana.
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rimero fue la linea Pamplona-Zaragoza, después la de Pamplona-Alsasua y luego las de Ma-
drid-Irtn y Castejon-Bilbao. Mds tarde, entre 1885 y 1927, Navarra conocid una auténtica
fiebre del rail, de la que surgirian “el Tarazonica”, el Cortes-Borja, “el Irati”, “el Plazaola”,
“el Bidasoa” y el Vasco-Navarro, ferrocarriles de via estrecha que no llegaron a cumplir el
medio siglo, ya que fueron desapareciendo entre 1950 y 1970.

Por Real Orden de 8 de agosto de 1857, Isabel II aprobé el proyecto de un ferrocarril entre Za-
ragoza y Pamplona, disefiado por los ingenieros Jacobo Gonzalez Arnao, José Echevarria y An-
gel Clavijo, y el 9 de diciembre se dio la concesion a José de Salamanca. Para entonces estaba cla-
ro el itinerario de Zaragoza a Pamplona, pero su continuacion a la frontera francesa planteaba in-
terrogantes acerca de establecer la comunicacion por Irtn o por Los Alduides.

En diciembre de 1859, Salamanca, que habia iniciado las obras por sus propios medios, consti-
tuy6 la Compaiiia del Ferrocarril de Zaragoza a Pamplona (Z.P.), con un capital de 40 millones
de francos.

El dia 10 de septiembre de 1860 la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte inauguraba
la estacion de ferrocarril de via ancha de Pamplona, extramuros, junto a la que naceria el barrio
de la estacion. La inauguracién se produjo cuando entré en servicio la primera seccién del ferro-
carril a Zaragoza que unia la capital de Navarra con Caparroso, cuyos habitantes se opusieron a que
la via pasase junto a sus campos por temor a que las chispas quemasen las mieses (de hecho, la
estacion se construy6 a 5 kilémetros del pueblo).

[ Pdgina
opuesta, el
robusto
caseron de la
estacion de
Olite. En esta
pdgina,
fachada
antigua y
fachada
actual de la
estacion de
Pamplona.
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[ Fotos
superiores,
acceso
principal y
andenes y
vias de la
estacion de
Pamplona,
de 1952.
Debajo,
edificio de
viajeros de
Huarte-
Araquil.

La vieja estacion de Pamplona

El ferrocarril de Pamplona a Zaragoza fue proyectado por los ingenieros Angel Retortillo y Euse-
bio Page, correspondiendo la direccién de las obras a José Faquineto, por lo que a ellos debe atri-
buirse el disefio de sus estaciones, incluida la de Pamplona. Esta const6 de dos edificios casi simé-
tricos y enfrentados, separados por las vias; el primero estaba destinado a oficinas y salas de esper, y
el otro a dependencias del servicio de mercancias. Ambos estaban unidas entre si por una elegante
marquesina metélica que cubria cuatro vias, de las que las dos centrales eran vias muertas.

Siguiendo la moda decimondnica, una marquesina de armazén metélico, apoyada en ambos edi-
ficios, resguardaba los andenes y las vias. Detras del cuerpo destinado a servicios de mercancias,
en construcciones independientes, se hallaban los pabellones de talleres, vias y obras y material fe-
rroviario, asi como el depdsito de locomotoras.

En julio de 1860 hubo una enérgica protesta de Tudela ante la Compaiifa del Ferrocarril de Za-
ragoza a Pamplona. La ciudad riberefia iba a contar en principio con una estacion de primera cla-
se, en la que enlazarian la linea de Zaragoza a Pamplona y la de Bilbao. Sin embargo, por razones
de economia, el empalme se construyé en el despoblado de Castejon, de manera que la estacion de
Tudela quedé¢ clasificada en-
tre las de segunda clase, mien-

tras que Castejon se conver-
tirfa a lo largo de més de un
siglo en un importante nudo
ferroviario.

El 29 de abril de 1861 lle-
g6 el primer tren a Tudela, tras

atravesar el puente de Caste-
jon, estableciéndose el servi-
cio ferroviario con Pamplona
el 16 de mayo. En septiembre
del mismo afio quedé final-
mente concluida la via entre
Tudela y Casetas, punto don-
de la linea enlazaba con la de
Madrid a Zaragoza y Alicante.

Tras quedar unidas por fe-
rrocarril Pamplona y Zarago-
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En 1865 estaba ya en
servicio la linea ferrea
a 10 largo del ferriforio
de Navarra, con cinco
estaciones

za, restaba por precisar el trazado hasta la frontera.
Descartada la linea de Los Alduides, el Gobierno
dispuso en 1862 que el ferrocarril continuara su tra-
zado por Irurzun y La Barranca en direccién a Al-
sasua, en cuya estacioén enlazaria con el ferrocarril
de Madrid a Irin, en construccién. En 1864 habian
concluido las obras del tramo Pamplona-Irurzun y
al afio siguiente la linea férrea llegaba a Alsasua,
culminando la red del norte con el trayecto Olaza-
gutia-Beasdin. A finales de 1865 estaba finalizada,

por tanto, la linea férrea de via ancha a lo largo de toda Navarra, con sus principales estaciones: Tu-
dela, Castejon, Tafalla, Pamplona y Alsasua. Y, como se ha dicho, en Castejon enlazaba la linea a
Logrofio y Bilbao con la de Alsasua a Zaragoza; y esta ultima, en Alsasua, con la de Madrid a Irtin.

En 1941, al crearse Renfe, la vieja estacion de Pamplona estaba en condiciones muy deficientes,
por lo que se estudi6 su modernizacién y mejora. Para ello se pretendia eliminar el edificio desti-

El Plazaola minero

En su origen, este ferrocarril de via estrecha, de 22
kilometros, y traccion a vapor fue construido para
fransportar el hierro de las minas de Plazaola hasfa la
estacion de Andodin. La sociedad Leizaran obfuvo la
concesion en 1902, en 1910 consiguid la auforizacion
para prolongar la inea hasta Pamplona —56 km— y en
1911 para el tramo de Andodin a Lasarte -8 km—. I
proyecto, obra de Manuel Alonso Zabala, fue
inaugurado el 19 de enero de 1914. Las estaciones del
trayecto eran: Pamplona Civdad y Empalme [en la
Rochapea), Rinzodin, Sarasa, Gulina, rurzun, Latasa,
Lecumberri, Leiza, Areso, Plazaola, Ameraun, Olloqui,
findodin, Lasarte, Aforga | San Sebastidn. En octubre
de 1953 se produjeron inundaciones en la zona de

Irurzun, que danaron el frazado y destruyeron
algunos puentes. El servicio, ya deficirario, se
suspendio, y nunca mas volvio a reanudarse.

La primera estacion del "Plazaola” en Pamplona era
un barracon de una planta de piedra qris | ladrillo
rojo, a la que se llegaba atravesando los fosos y
murallas del portal de San Nicolds. Mas farde se
frasladd a Conde de Olivito [1944-1946). Segiin
Ollarra, mas que una estacion parecia el patio de “La
Revoltosa”. Fue demolida en 1973 y sobre ella se
levantd la sede del Servicio Navarro de Salud; en la
explanada que ocupaban las vias, cocheras |
dlmacenes se habtan construido edificios de
viviendas unos afos antes.
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nado al servicio de mercancias, asi como
la marquesina metdlica que cubria las vi-
as,; el viejo edificio de viajeros debia ser
parcialmente reutilizado, levantando un
segundo piso sobre sus dos alas laterales,
construyendo una nueva cubierta y re-
mozando el interior y exterior de la cons-
truccion.

Museo del Ferrocarril-FFE

Modernizar el "viejo armatoste”

En julio de 1950 el Consejo de Admi-
nistracion de Renfe aprobdé el proyecto de
ampliacion y reforma de la estacion de
Pamplona, por valor de 9 millones de pe-
setas. El edificio de viajeros, consigna,
cantina y demds servicios se reedificaron

durante 1951 y 1952. “El antiguo arma-

toste, feo, sucio e incomodo —escribia Le-
oncio Urabayen— fue sustituido por una
instalacion de lineas modernas, de senci-
lla elegancia y esmerada construccidn,
donde todos los servicios se hallan per-
fectamente instalados”.

Al finalizar 1951 ya se habian realiza-
do las siguientes actuaciones: la cons-
truccion del edificio auxiliar; se habia des-
montado la marquesina metélica y se ha-
bia levantado la cubierta de las dos alas
del edificio de servicio, con la consiguiente
elevacion de los muros correspondientes
y colocacién de nueva cubierta. Ademds,
el pabelldn del servicio sanitario estaba
terminado, se habia demolido el edificio
destinado al servicio de mercancias y se
habia construido un paso subterrdneo en-

Museo del Ferrocarril-FFE

[ Imdgenes
retrospectivas
de las
estaciones de
Alsasua y
Tudela.

tre andenes

En 1952 concluyeron las obras con la terminacién del edificio de servicio de viajeros y el edifi-
cio auxiliar, el remate de los andenes y la construcciéon de la marquesina de hormigén adosada al
edificio de servicio y de mariposa en el andén nimero 2. Ademas, se gand espacio para nuevas
vias. También se construy6 un pequefio hangar para el automotor que realizaba el servicio Pam-
plona-Madrid, sustituido después por el TAF y mads tarde por el TER.

Por otra parte, entre 1983 y 1987 se construyd en Salinas de Pamplona una estacién y un centro
de tratamiento de mercancias, con un coste superior a los mil millones de pesetas.

La estacién de Pamplona ha experimentado algunas mejoras de menor envergadura hasta las ac-
tuaciones de modernizacién que en la actualidad desarrolla su titular, ADIF. El actual edificio de
viajeros, rectangular, mide 72 metros de longitud por 11 de anchura y estd formado por dos plan-
tas. Al edificio se accede por su parte central a través de un vestibulo distribuidor que comunica,
por un lado, con informacién y venta de billetes, y por otro, con la cafeteria. Enfrentado con la
entrada se encuentra el acceso al andén principal, y a través del paso subterrdneo se llega hasta el
segundo andén.

El resto de dependencias de la planta baja son utilizadas por servicios ferroviarios como super-
visor comercial, gabinete de circulacion, consignas, archivo y servicios publicos. La planta prime-
ra alberga dependencias de oficinas internas ferroviarias. Durante 2005 utilizaron los servicios de
Regionales y Grandes Lineas en esta estacién unos 466.000 viajeros. Se prevé construir una termi-
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nal ferroviaria en Echavacoiz para dar servicio al tren de alta velocidad.

Por otra parte, Alsasua ha sido tradicionalmente un nudo ferroviario importante, donde enlazaba
la linea de Pamplona a Castejon y Zaragoza con la de Madrid a Irin por Burgos y Miranda de Ebro.
En los tdltimos afios, a raiz de la construccion del by-pass, la actividad y el trafico ferroviario de es-
ta estacion han disminuido. Las citadas obras, iniciadas en 1984, consisten en una variante o ramal
que permite la circulacién directa de los trenes entre Pamplona y Vitoria, evitando su parada en La
Barranca.

Tudela: de segunda clase a estacion infermodal

La estacion de Tudela fue construida en 1861, hecho que, unido a la revolucién agricola experi-
mentada en estos parajes, inicié una época de expansion en la capital de la Ribera. La ciudad iba a
contar con una estacion de primera clase, donde enlazarian la linea de Zaragoza a Pamplona y la
de Bilbao. Sin embargo, por razones de economia, dicho empalme se construyé en el despoblado de
Castejon. Pese a las gestiones de los tudelanos ante José de Salamanca, la estacion de Tudela que-
dé clasificada entre las de segunda clase. El 29 de abril de 1861 llegaba a la ciudad la primera lo-
comotora, “La Celestina”, y poco después, el 16 de mayo de ese afio, la linea Tudela-Pamplona que-
dé abierta al servicio. No obstante, el 18 de septiembre de 1861 el rey Francisco de Asis, en nom-
bre de Isabel II, llegd a Tudela
para bendecir la estacion, la li- " e
neay siete locomotoras que EI TEI[EIZ[IHICEI

trajeron para la ocasion. _ _ i
Una vez establecido el ser-  £N 1882 se oforgd la Iinea de via estrecha Tudela a Tarazona, con el fin de

vicio ferroviario, se constru-  eNlazar 8sfa con Ia red ferroviaria del norte. La Inea, cuyas obras ejecurd
y6 un camino para carruajes  la Compaiiia del Norte en 1884, se construyd en un afo, inaugurandose el
y se habilité un sendero para 31 de diciembre de 1885 en el anden de la estacidn de Tarazona con el
peatones, paralelo a la via.  pimar yran que emprendia viaje hacia Tudela, pasando por las estaciones
Con el paso de los afos, el ca- intermedias de Maldn, Tulebras [apeadero], Cascante y Murchante
mino se fue mejorando y se P _ i )
construy6 una acera de losas (apeadero]. La via férrea recorria unos 13 kilometros por fierras navarras
de piedra plana, que sustituyé y el resfo por Zaragoza. £l dlfimo viaje del tren fuvo lugar el 31 de
al sendero. Después se amplié diciembre de 1971.

[ Edificio de
viajeros,
andenes y
vias de la
estacion de
Marcilla.
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estacion de
Castejon en
la actualidad
yenel
primer tercio
del siglo XX.

la calzada de carruajes y se cons-
truy6 la acera del lado contrario;
con estas mejoras, el camino to-
mo forma de una calle que unia
la estacién con la ciudad.

En 1936 se ampliaron los an-
denes y se reformo el edificio
principal, construyéndose una
nueva planta en los tres cuerpos
del edificio. También se restau-
raron la fachada, los servicios de
cafeteria, las consignas, la libre-
ria y otras dependencias. Y se
construyeron las marquesinas del
andén central. En 1946 se ampli6
el edificio principal y se levanta-
ron muelles para carga y descar-
ga; en 1972 se completé el paso
subterraneo.

La estacion intermodal de Tu-
dela se inauguré el 29 de diciem-
bre de 1994. Fue construida por
la U.N. de Estaciones Comercia-
les, (actualmente Direccion Eje-
cutiva de Estaciones de Viajeros),
con la colaboracién del Gobierno
de Navarra y el Ayuntamiento de
Tudela. El autor del proyecto fue
Javier Dahl Sobrino.

La estacion dispone de 8 dar-
senas para autobuses y cuenta en
la planta baja con un vestibulo,
taquillas, dos locales comercia-
les, W.C.; en la primera planta
hay dependencias de apoyo ad-
ministrativo a las compafiias de
autobuses. La cafeteria se constituye como nexo de unién entre la antigua estacion y la de auto-
buses.

El edificio de viajeros estd formado por cinco cuerpos de dos alturas, salvo en el cuerpo cen-
tral, con planta baja y dos alturas. La planta baja alberga, ademas del vestibulo y la cafeteria, in-
formacion y venta de billetes, gabinete de circulacion, despacho de supervisor comercial, consig-
nas, archivo, W.C., cuarto de comunicaciones y un local de alquiler de coches. La planta superior
esta constituida por viviendas. El cuerpo central se constituye, asimismo, como vestibulo de en-
trada y distribuidor que da acceso a la venta de billetes de tren, andenes y cafeteria. Unos 261.000
viajeros emplearon en 2005 los trenes de Grandes Lineas y Regionales en esta estacion.

Castejon: estacion antes que pueblo

La estacién de empalme de las linea Zaragoza-Alsasua y Tudela-Bilbao, ubicada entre 1859 y
1861 en un meandro del rio Ebro, en el despoblado de Castejon de la Barca, fue el germen de la ac-
tual poblacion de Castejon. La construccion de una estacion de tercera clase que compartirian las
compaiiias de sendas lineas gener6 una importante atraccion de familias, basicamente de los em-
pleados de las dos compaiifas ferroviarias, que se fueron asentando en su entorno.

La estacion que construy6 la Compaiifa de Zaragoza a Pamplona contaba con un edificio, igual
al de los aprobados para las de su categoria, cocheras y tomas de agua y de carbén. El depésito de
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maquinas podia albergar siete locomotoras y estaba preparado para que se cerrase el semicirculo,
dando cabida a seis maquinas mas. Los edificios se colocaron al otro lado del que acometia la 1i-
nea de Bilbao con el fin de que esa compaiiia pudiese construir sus propios edificios.

En 1862, ambas compaiiias decidieron construir una estacion co-

La esfacion de Castejon,
un enlace ferroviario
de imporfancia regional,
fue el germen de la
acfual poblacion

mun. El proyecto de estacion de empalme preveia “entregarse” mu-
tuamente los viajeros en la estacion comun, para lo que habia que
combinar los cuadros de marcha de las dos vias, dando prioridad a
la comodidad de aquéllos, con el fin de que no tuviesen que espe-
rar mas que el tiempo necesario para el transbordo, la recogida de
billetes y equipajes y su entrega.

En la estacién tenfan que encontrarse cuatro trenes al mismo tiem-
po, ascendente y descendente de ambas lineas. No obstante, se es-

tablecid la total independencia de las dos administraciones. Ademas
de la apertura de un café-fonda y del edificio comin para viajeros, se proyectaron tres almacenes
de mercancias y cocheras, también comunes, que facilitaban el paso de carruajes de un ferrocarril
al otro. La Compaiiia del Tudela-Bilbao propuso también un taller de recomposicién de maquinas

Estella, en el Vasco-Navarro

De todos los proyectos ferroviarios que pasaban por la
cindad del Eoa [entre ellos, el Logrofio-Estella-
Pamplona), el inico que llegd a buen puerto fue el
Vasco-Navarro. En 1882, se oforgd la concesion del
ferrocarril de Estella a Vitoria y Durango, cuyas obras
comenzaban en enero de 1887. En 1889 se inicid el
servicio entre Vitoria y Salinas de Leniz, haska que en
1914, bajo la direccion del Estado, se refomd el
proyecto original, aunque no fue aprobado hasta 1326.
El ferrocarril se inaugurd el 23 de septiembre de 1927
(| se suspendid, definitivamente, el 1 de enero de 1968.
De las estaciones navarras por las que discurra la
[inea destaca la de Estella, de caracter monumental y

estilo neorromanico, inspirada en el Palacio de los
Reyes de Navarra. Su coste ascendio a 181.223
peselas. £ resto, Zubielqui, Zufia, Muriefa, Ancin,
ficedo y Ziifioa, edificadas con exquisito gusto en
esfilo old english , se distancian considerablemente
de las sencillas formas de la arquitectura ferroviaria.
Los muelles de mercancias, con su pequedio almacen,
costaron cada uno 16.185 pesefas, excepto el de
Estella, que era mayor 4 costd casi el doble. €l
depdsifo de aufomotores de la misma estacion costd
44 281 pesetas; la casilla.vivienda de obreros de
Granada de Ega, 23.844. | 1a de la brigada de
Arquijas, con su almacen, 37.190 pesefas.
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y cochera para las mismas y un taller de re-
composicion de carruajes y vagones.

De acuerdo con la descripcién realizada en
1865 en un informe militar, la estacién se ha-
1la en un terreno llano y despejado, a la orilla
derecha del Ebro, a mas de 1 kilémetro del rio.
Dispone de tres muelles iguales cubiertos con
una armadura de madera de 26 metros de lar-
g0, 7,8 de ancho y 1,2 de elevacion. Respec-
to a la estacion, “no tiene mas que un piso y
sus dimensiones son 57,5 metros de largo y 11
de ancho. Después de pasado este edificio hay
otro de 25 metros de largo por 8 de ancho en
el cual estd la iglesia y algunas habitaciones de
empleados”. En el plano militar se distingue
ya un nutrido grupo de edificios en el crecien-
te poblado que se articula en torno a la esta-
cién. En 1878 ambas compaiifas fueron ab-
sorbidas por la Compaiiia de los Caminos de
Hierro del Norte de Espaiia.

Reformas en Castejon

Aunque en ese momento se planteaban nue-
vas lineas que tenian a Castején como origen,
el tnico proyecto que prosper6 fue el de Cas-
tejon a Agreda y Olvega, para el transporte de
mineral, con estaciones en Castejon, Corella,
Cintruénigo, Fitero y Cervera. La estacion ca-
becera de linea se emplaz6 junto a la de em-
palme de Castejon y fue dotada, ademas de con
un deposito de locomotoras, de todo un con-
junto de elementos para su explotacion.

[ Fachada Aunque fue declarado en quiebra en 1907, en 1926 se inici6 la construccion de la linea Soria-

del lado
ciudad de la
estacion de

Castején, ocupando 13 kilémetros de la via de Olvega, aunque no se inauguré hasta 1940.
Mientras tanto, la importancia del nudo ferroviario para la correspondencia de viajeros y mer-

Tafalla. ~ cancias entre La Rioja, el Pais Vasco y Navarra requiri6 de la modernizacién y ampliacion de las
instalaciones de Castejon. Asi, en 1912 se levanté un segundo piso en el edificio de viajeros, sobre

Estaciones forfificadas

En forno @ 1875 se levantaron numerosos fuertes y
reductos en Navarra, varios de ellos para defender
esfaciones o instalaciones ferroviarias, objelivo
prioritario de los ataques carlistas. Estas
construcciones milifares, proyectadas ( realizadas
por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército, eran de
reducidas dimensiones, de planta poligonal, aunque de
formas muy variadas, construidas en ladrillo, o bien
en piedra alternando con ladrillo. Las paredes estaban
perforadas con aspilleras para los disparos de fusil.
fist, el fuerte de Marcilla se levantd para proteger el
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puente de la linea farrea Alsasua-Zaragoza, sobre el
1o Aragdn. También fue fortificada la estacidn de
Castejon con dos forreones aspillerados de ladrillo
rojo, de planta hexagonal, de los que solo uno ha
quedado en pie. ¥ lo mismo en Tafalla, donde se
edificd el fuerte del Serrallo.

En todo caso, la dltima guerra carlista, que arruind
varias esfaciones  puentes, junto con los malos
resulfados econamicos, hizo que las compaitas
Tudela-Bilbao y Zaragoza-Pamplona fueran
absorbidas en 1878 por la Compaiiia del Norte.



la primera planta existente, con habitaciones para la fonda, el jefe de estacion y el vigilante. Ade-
mds, se proyectaron dos marquesinas sobre columnas, se levant6 la transversal de placas y se ins-
tal6 un transbordador sin foso, entre el testero del andén y el edificio destinado a capilla. En
cuanto a las instalaciones destinadas al servicio en general, se acometio el enlace entre las lineas
de Bilbao y Alsasua por dos escapes y se establecieron nuevas vias muertas. Ademads, se proyecto
un pabellén para la Guardia Civil.

[ Edificio de
viajeros y
pabellon de
aseos de la
estacion de
Tafalla.

En 1925 se redact6 un nuevo pro-
yecto para ampliar las instalacio-
nes de Castejon, que contemplaba
un nuevo almacén para las mer-
cancias, la dotacién de calefaccion
para la oficina del servicio combi-
nado y la sustitucion del puente gi-
ratorio por otro mayor. El recono-
cimiento que la Compaiiia del Nor-
te dio a esta estacion mediante la
renovacién continuada de sus ins-
talaciones le vali6 a Castejon para
conseguir su consolidacién admi-
nistrativa como nuevo nicleo de
poblacién en 1923 y su segregacion
del Ayuntamiento de Corella. Du-
rante los afios cincuenta se perfilé

una nueva trama urbana de carac-
ter reticular que se fue extendiendo a partir de las primeras calles surgidas fuera de las instalacio-
nes ferroviarias.

De hecho, el peso especifico del colectivo ferroviario se mantuvo hasta mediados de la década
de los setenta, cuando se produjo el declive de este espacio debido a la desaparicidn del vapor en
la traccion de los ferrocarriles espaiioles. El cierre del depdsito de material de vapor de Castejon,
uno de los dltimos que sobrevivid, provocé el cambio de residencia para muchos de los emplea-
dos. Aun asi, Castejon conserva una poblacion de cerca de 4.000 habitantes, con un museo del fe-
rrocarril que recuerda sus origenes y su vinculacioén al ferrocarril. Bl
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Pais Vasco
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I sabor de Ia tradicidn

[Pera MARTIN] [Foros: JoSE CABALLERD)

Los origenes del ferrocarril en el Pais Vasco datan de 1831 con la creacion de la
Compania de los Caminos del Hierro del Norte de Espaiia, que construira las arandes
lineas ferreas en esta region. Eusko Trenbideak-Ferrocarriles Vascos S.A. Euskotren,
conslituida en 1982, es la sociedad piiblica que explofa actualmente las concesiones

que en materia de fransporte ferroviario fueron transferidas de la Administracion
central a la avtondomica. El Pais Vasco dispone actualmente de una red estatal de via

ancha para comunicarse con el resto de la Peninsula y ofra de via estrecha que enlaza
ciudades y pueblos de Ia zona norte. Muchas de sus estaciones rezuman tradicion.
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[ Pdgina
opuesta,
estacion de
Zumaya, del
ferrocarril del
Urola. En esta
pdgina,
fachada y la
espectacular
vidriera de la
estacion de
Bilbao-
Abando.

Bilbao-Abando: un nuevo concepto de esfacion

La primitiva estacién de Abando, construida en 1862 segtin el proyecto de Charles Vignoles, que
dio al edificio un inequivoco sabor britdnico, se encontraba en los afios 40 del pasado siglo en avan-
zado estado de deterioro, por lo que se procedié a su demolicion para construir en 1948 sobre el
mismo solar un nuevo edificio de corte clasicista.

Abando, obra del arquitecto Alfonso Fungairifio, es la mayor estacién del Pais Vasco. Se trata de
una infraestructura para el transporte regional, nacional e internacional en la que el tranvia con-
verge con el Metro, Renfe y FEVE, asi como con numerosas lineas de autobuses urbanos e inte-
rurbanos. Posee aparcamiento y centro comercial.

Sus origenes datan de principios del siglo XX, una época en la que el trafico ferroviario se habia
convertido en un grave problema para la ciudad debido a la multiplicacion de lineas y a los diferentes
anchos de via que confluian en ella. Se crearon entonces unas comisiones formadas por las compa-
fifas, el Ayuntamiento y la Jun-
ta de Obras del puerto que
obligaron a la Compaiiia del
Norte a redactar un nuevo pro-
yecto para la estacion.

La Guerra Civil interrum-
pi6 el proceso que Renfe, re-
cién constituida, retomé en
1941, cuando se iniciaron las
obras de la estacion actual.
De corte academicista, esta
terminal ferroviaria consigue
resolver el encuentro con un
tejido urbano consolidado. Su
fachada a la plaza de Espafa
se corresponde con las ofici-
nas de la direccion zonal de
la compaiiia ferroviaria,
mientras que el espacio bajo
la marquesina se extiende a
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[ Playa de

-

vias y andén — i
cubierto de = |
Bilbao- —
Abando. =% |
Debajo, -y |
edificio de la -
estacion de
Areta
(Vizcaya).

lo largo de la calle de Hurtado de Amézaga, reci- H"[]ﬂ[] - H |] dl [I[] fue |ﬂ
biendo iluminacién a través de amplios ventanales.

Entre 1983 y 1984 la estacién sufrié una profun- [I[ImEfEI ESTEICIfl[I [IE fl|]ﬂ

da remodelacién que afect6 al nicleo de comuni- i

cacion entre el vestibulo a nivel de la plaza y la co- comercia I Crea [I d
ta de andenes. Se reordenaron las circulaciones ver- en Espﬂﬁﬂ [][][ El
ticales con escaleras mecanicas y se instalaron unas .-
esculturas de Agustin Ibarrola. Este ambicioso pro- [lf[l |.| ec fl] Vlﬂ"ﬂ

yecto, obra del arquitecto escocés James Stirling,

consigue una estacion multimodal al articular dentro de un mismo recinto todos los servicios de
transporte de la capital vizcaina. Se eligié Abando como estacién intermodal por su privilegiada
localizacién, en una posicion intermedia entre el casco viejo y el Ensanche, en la margen izquier-
da de la ria.

Pese a su excelente situacion en el interior de la ciudad, la gran cantidad de edificios de su en-
torno ha hecho que no pueda disponer de un espacio tan tipico de
la arquitectura ferroviaria como es el de la “plaza de la estacién”,
que facilita el encuentro con la ciudad. Es por ello que el proyecto
se basa en la creacion de una plaza publica peatonal, situada en
el centro del recinto ferroviario y que conecta con el casco anti-
guo y el Ensanche con galerias comerciales, aprovechando que
la cota de las vias es muy superior a la de las calles perimetrales

Bilbao-Abando fue reinaugurada a través de un proyecto de
Vialia —de hecho, fue la primera estacion en acogerse a este pro-
grama—, que ha creado un nuevo concepto de “estaciéon comer-
cial”: aqui se combinan el ocio, la diversién y las compras con
los servicios de transporte tradicionales y se rentabiliza esta in-
fraestructura, convertida en importante polo de atraccion de via-
jeros gracias a las nuevas instalaciones.

Bilbao-Atxuri: infensamente regionalista

Atxuri, obra de Manuel Maria Smith, es la terminal de las li-
neas de Bilbao a San Sebastian y de Bilbao a Bermeo, explotadas
por la empresa publica del Gobierno vasco Euskotren; también
es sede de las oficinas centrales de la compaiifa ferroviaria.

La estacion original se construy6 para el Ferrocarril Central de
Vizcaya en 1882 de la mano de Sabino Goicoechea. Del mas pu-
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[ Foto
central,
estacion de
Amurrio. De
arriba abajo,
la estacion de
Atxuri en
1913 y enla
actualidad, y
fachada de la
estacion de
Guernica.

Museo del Ferrocarril-FFE

ro estilo academicista, se quedé de-
masiado pequeiia tras la creacion de
Ferrocarriles Vascongados, motivo
por el que la empresa decidié cons-
truir un nuevo edificio.

La nueva estacion se erige en 1913
después de que Smith ganara un con-
curso cuyas bases sugerian el empleo
de un “estilo vasco”. Su proyecto era
de estilo vasco-montafiés de caracter
mas popular, en el que el arquitecto
bilbaino se muestra por primera vez
intensamente regionalista. Muestra de
ello es el empleo de gruesos sillares
labrados en borde de ajuste con un ti-
po de acabado no pulido denominado
“desbastado” en las caras externas de
la piedra, lo que da al muro y a la zo-
na por la que se reparten los sillares
un peculiar aspecto de almohadillado
tosco y rugoso.

También destaca el tipo de colum-
nas junto a numerosas vigas de ma-
dera vista, que no es asimilable a nin-
guna de las cldsicas, mas panzudas y
bajas. Otros rasgos destacados son la
irregular distribucion de las dovelas
en los arcos de los huecos en planta
baja, el adintelamiento a base de vi-
gas de madera apoyadas sobre canecillos sin jambas en los huecos del primer piso, la torre —imi-
tacion de un popular palomar con estructura de madera— y los amplios aleros, también de madera,
en este caso tallada.

En suma, es un conjunto de apoyaduras populares cuyo resultado final, tras un proceso de inte-
gracion, es una obra de arquitectura culta en la que se palpa la preocupacién y el interés por la re-
vitalizacion artesanal y la fuerte valoracion de los materiales que, como la piedra y la madera, se
dignifican al estar trabajados a mano.

El paso del tiempo ha introducido modificaciones en el conjunto de la estacién. Este es el caso
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de la construccién del nuevo vestibulo, que actualmente facilita la conexién rdpida y cémoda con
la parada término del tranvia. En el edificio principal, que alberga la sala de espera, se ha perdido
el uso del restaurante, y con €l también desaparecid, en 1934, el mirador circular que comunicaba
el vestibulo este con el comedor.

Pero la alteracién mas importante por el impacto que supuso sobre la silueta original del edificio
fue la cubricién, en 1939, de la terraza de su ala derecha, que se orientaba hacia los espacios de an-
denes, ria y costado de las escuelas vecinas, integrando la nueva construccién segin el estilo ge-
neral de la estacion.

En el edificio auxiliar, longitudinal y paralelo a la calle Atxuri, se han producido otras modifi-
caciones importantes, ya que es mds largo que el originalmente disefiado y con dos alturas en vez
de una. Intentan responder asi al concepto de composicion del edificio principal, con éxito en la
zona mds préxima a éste y en la parte situada en el extremo de este prolongado edificio.

Bilbao-Concordia: elegancia ferroviaria

Situada en pleno centro de Bilbao, junto al Nervién y frente al teatro Arriaga, esta elegante estacion
construida en 1896 con proyecto del ingeniero Valentin Gorbefia, en colaboracién con el arquitecto
Severino Achdcarro, fue inaugu-

rada en 1902 como terminal del fe-
rrocarril de Santander a Bilbao.

Tras constituirse la Compafifa
de los Ferrocarriles de Santander
a Bilbao, el objetivo era llegar con
sus trenes hasta el corazén de Bil-
bao, evitando asi los molestos
trasbordos en Zorroza para com-
binar con el tren de Bilbao a Por-
tugalete. Se construyé entonces
este magnifico edificio, fiel reflejo
del poderio econémico de la nue-
va empresa.

En la actualidad, tras ser restau-
rada y remodelada, es la estacion
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terminal de FEVE en Bilbao hacia Balmaseda y Santander, y desde ella se disfruta de una de las me-
jores vistas sobre la ciudad. La Naja, como también es conocida, forma parte del patrimonio cultural
de Bilbao y se dice que es una de las mas monumentales y bellas estaciones de toda la red de FEVE.

A finales del siglo XIX la ciudad vivié la Revolucién Industrial como un periodo de extraordi-
naria actividad econémica ligada a la explotacién masiva de sus minas de hierro. Se produjo en-

| II-H--_.._..._______'"
Y.y p e

El regionalismo del ferrocarril del Urola

El ferrocarril del Urola [1926-1986) cuenta con las
estaciones mas bellas y de mayor valor arfistico de
Ia red ferroviaria vasca. Fueron disefiadas en esfilo
renionalista por el arquitecto de la Diputacion Foral de
Guipdzcoa Raman Cortazar, aunque en lugar de
esfructuras seriadas desarrolld un proyecto
individualizado para cada una de ellas, buscando la
concordancia con la estefica del municipio donde
esfaban emplazados.

Siguiendo las instrucciones de la Direccian Tecnica
del Ferrocarril, disefid cuatro proyectos par los
edificios de las esfaciones de primera clase
[Azcoitia, Azpeitia, Zumarraga y Zumaya), cinco para
las de segunda clase [Arrona, Cestona-Balneario,
Iraefa, Loyola y Villarreal de Urechua] y uno de
estacion especial pard la de Cestona-Pueblo, a las
que hay que sumar las de Aizpurucho, Lasao |
Zumauya-Puerto. En tofal, frece.

Su construccion fopd con numerosas dificullades,
principalmente porque los emplazamientos elegidos
no siempre fueron aceprados. En unas ocasiones por
parte de los ayuntamientos afectados [Azcoilia,
fizpeitia y Cestona] y en ofros por los industriales y
hoteleros implicados [Loyola). Para estos proyectos
se fuvieron que buscar nuevas ubicaciones que

safisficieran las necesidades e intereses de todos.
Dentro de este conjunto e encuentran
reminiscencias de caserios labordanos en las

esfaciones de Iraeta, Cestona-Villa o Zumaya-Puerto;

estaciones de mayor nobleza arquitectanica al estilo
de las antiguas casas-torre, como las de Azpeitia y
fizcoitia, y soluciones de marcado eclecticismo que
introducen elementos de variada filiacion, como en
firrona, Villarreal de Urrechua o Lasao.

La de Azpeitia es actualmente sede del Museo Vasco
del Ferrocarril. Del edificio de viajeros existe un
gemelo, ya que Raman Cortazar repitid en 1930 su
disefio en la estacion de Ordes-Pontaara, en la linea
de Santiago-Coruiia. También resulta muy
interesante 1a de Zumaua, de 1926, utilizada
dcfualmente por los trenes de EuskoTren de Ia inea
Bilbao a San Sebastian fras su rehabilitacion y
recuperacion en 1997.

fidemds de estas estaciones, Cortazar firmd ofras
instalaciones afines. Diseqd las siete casillas de los
guardas de la inea, el torredn para la foma de
corriente, un gran cuchardn capaz de contener el
malerial de viajeros, los falleres de reparaciom, la
subcentral de transformacidn de corriente y un
edificio especial para |as oficinas de Azpeifia.

[ Deposito
de abasteci-
miento y
edificio de
viajeros de la
estacion de
Orduiia
(Vizcaya).
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la estacion de
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(Vizcaya).

Por su singularidad y por lo curioso de su uso, |a estacion
de Capilla, en Calzadas, que forma parte de la linea
Bilbao-Lezama, merece un capitulo destacado. Para
fomentar el frafico de trenes, la empresa explotadora

tonces en paralelo un asombroso florecimiento de compafifas mineras, navieras, empresas siderur-
gicas, bancos, hidroeléctricas y aseguradoras. En este contexto histérico se construyen el ferroca-
rril de la Robla y la estacién de la Concordia, inspirada en las estaciones de ferrocarril decimoné-
nicas de Alemania y el Reino Unido. Es un buen ejemplo de la influencia modernista sobre Achu-
carro, de la que destaca su espléndida fachada sobre la ria y el muelle de la Naja.

La terminal, cuya fachada sobre el rio forma parte de la primera linea edificada del Gran En-
sanche de Bilbao, se sitda entre la calle de Bailén, los muros de contencién de lo que fue la linea
de los Ferrocarriles del Norte de Espafia y una via de servicio particular. Su estructura responde a
un ingenioso sistema ferroviario inspirado en las primeras estaciones britdnicas y berlinesas. Se tra-
ta de situar la estacién sobre un viaducto con el vestibulo bajo las vias. En el caso de sus prece-
dentes alemanes de la segunda mitad del siglo XIX, esta solucién resolvia el problema de la in-
terferencia en el trafico urbano en una topografia muy llana. En Bilbao se adopt6 la misma solu-
cién para un problema opuesto. La estacion estd ubicada a la salida de un tinel, superpuesta a
otro tinel de otra linea encastrada entre muros de con-
tencion, todo ello en el estrecho valle del Nervion.

Con la desaparicién del pabell6n de Alzola que es-
taba frente a La Concordia, la situacion actual no per-
mite adivinar aquellos problemas originales y puede
inducir a pensar que la solucién elegida obedecié me-
nos a cuestiones practicas que de otro tipo. La solu-
cion adoptada por Gorbeifia podria resumirse como la
sintesis entre el modelo berlinés —estacidn del tipo

En fren al cementerio

decidid colaborar con el Ayuntamiento de Ia villa con el
fin de crear un nuevo cementerio en Derio. Se pensaba
que esto aportaria viajeros para visitar a sus allegados
fallecidos, pero ademas permitio establecer un servicio
de frenes fiinebres desde |a estacion de Calzadas. AIN,
fras recibir el dlfimo responso en la capilla, se trasladaba
dl finado hasta su tumba en el cementerio..En 1986 se
rehabilitaron las instalaciones de Calzadas | Se renovd el
edificio de Ia capilla.
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isla— y los cargaderos de boca de mina.

El primero de los dos tramos de la fachada en que
la divide el tinel tiene los andenes y vias sobre un via-
ducto, formado por tres grandes poérticos paralelos ba-
jo los cuales estd el vestibulo. A esta parte le corres-
ponde una fachada tripartita y simétrica cuyo vano cen-
tral, de metal y vidrio, estd coronado por un timpano
semicircular en el que se ofrece la leyenda “FC de San-
tander a Bilbao” y un reloj. A sus lados se sitian los
otros dos cuerpos simétricos, construidos en piedra y



rematados por dos frontis-
picios.

El segundo tramo de la
fachada, cuyas vias y ande-
nes reposan sobre un relle-
no de los materiales exca-
vados del tinel, al modo en
que se hace en las bocas de
mina, presenta una gran lo-
gia de columnas que repo-
san sobre un basamento de
piedra que en tiempos alo-
j6 los archivos de la com-
paiifa constructora de la es-
tacién. En su extremo se en-
cuentra un edificio de piedra
para oficinas, que fue am-
pliado con otro de fabrica.

El vestibulo bajo el via-
ducto se construyé tomando como base las estructuras metdlicas, que forman también con piezas
de fundicién en capiteles y arquerias la ornamentacion del espacio para viajeros.

La estacion se construy6 pensando en la traccidn vapor. Asi, contaba con una rotonda, con pla-
ca giratoria, singular, situada en la cabecera de la
estacién y cuya existencia hoy apenas puede in-
tuirse. El sistema, poco habitual, evita dar la vuel-
ta a la totalidad del tren en un espacio muy redu-
cido. Desde el punto de vista estético, la rotonda he-
xagonal servia para rematar la estacién y ofrecia un
interesante espectaculo a los viajeros.

La playa de vias, reducida a dos, se cubria me-
-~ diante dos marquesinas metalicas en voladizo que
':'1 partian desde la mitad de las columnas y cubrian
% s6lo los andenes para permitir que los humos de las

By 1 BY locomotoras no se acumulasen. Tras la Guerra Ci-

i | 'jj! vil, y con la desaparicion del vapor, las marquesi-

- O nas se sustituyeron por una cubierta curvada que

51"." pretendia resolver el problema que causaban las
aguas pluviales en el vestibulo.

LSRGy,

| :,-"1*-1._ )

La remodelacién de Bilbao-Concordia ha reju-
venecido la estacidén con una nueva reordenacion
del vestibulo, situado bajo el nivel de las vias, y del sistema de acceso y andenes. Se ha reparado
el viaducto metalico que sirve de soporte al interior del edificio y se ha instalado una escalera
mecanica que facilita el transito entre andenes, lo que ha determinado la reordenacion de los lo-
cales de despacho de billetes y atencion al viajero.

Amefzola: una estacion emblematica

En mayo de 1998 se inaugurd, segin el disefio de B"I]a[l-[:[m[:u”]m “E"E
Estudio IMB, la emblematica estacion de Ametzola

como avance de la nueva linea Sur con servicio para fﬂmﬂ [IE Ser und [IE |EI5

Renfe y FEVE, que une Olabeaga y Abando desde ; <
marzo de 1999, sustituyendo al tramo que hasta en- EStﬂc'“"ES Mas I]E"ﬂs I-I

tonces transcurria a lo largo de la ria. mu"umemﬂles [IE mﬂa |a

Su rasgo mas peculiar es el singular planeamiento
del edificio de viajeros, ya que parece una continua- rE[I [IE FEVE

[

moderna
estacion de
Ametzola, en
Bilbao,
contrasta con
el viejo
edificio de
Zumdrraga
(Guipiizcoa),
del ferrocarril
del Urola.
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[ Acceso y

cién del suelo, como si éste se levantara. Destacan asimismo los lucernarios que dejan pasar la

escaleras  luz natural al interior y el novedoso sistema de disminucién de ruidos, pionero en Espafia.
mec‘if’ic“s Se ha cuidado el impacto visual, tanto en el interior de la estacién como en el paseo exterior,
caml‘;lie; ‘;:rte;; utilizando para ello materiales como acero y cristal, con el fin de lograr una sensacién de lumi-
San Mamés. nosidad y ligereza. La obra se ha rematado con actuaciones com-

Debajo,  Plementarias para realzar su aspecto, destacando la original adecua-

caseronde la  cion del talud paralelo a las vias, a base de traviesas antiguas y ba-
estacion de  1a5t0 blanco.

Deba

(Guipizeoa).— Gan Mam@s: un gran intercambiador
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En el afio 2004 se inaugura esta nueva estacion, obra del arquitecto
Alberto Sanz, que da pie a la cuarta y ultima fase de la operacion co-
nocida como Variante Sur Ferroviaria. Culminan asi las obras de re-
ordenacién de las lineas ferroviarias, que comenzaron en 1994 con el
cubrimiento de las vias de FEVE en Ametzola.

La estacion de San

Sebastian conserva una

marquesina mefalica
consfruida por los
falleres Eiffel

Lo maés destacado del nuevo intercambiador es su gran vestibulo central, de més de 1.200 metros
cuadrados, que constituye el centro distribuidor entre las distintas opciones de transporte. La gran
caverna que forma la estacion tiene techos de 10 metros de altura, con grandes lucernarios que dan
paso a la luz. Las paredes y cubiertas estan formadas por relieves decorativos que representan ho-
jas de roble, tilo, haya y encina, conseguidos mediante moldes de caucho especialmente disefiados

para esta obra. Cuatro grandes mu-

rales de Jesis Maria Lazkano re-
fuerzan la cuidada estética de San
Mamés.

Un elemento muy significativos
de este moderno intercambiador es
el acceso unitario al recinto, cuya
entrada se realiza a través de una es-
tructura en forma de “boomerang”
de seis metros de altura, con pare-
des de vidrio en cuyo entorno el pa-
vimento se ha estampado con una
interpretacion de la baldosa Bilbao.
La estacién cuenta con otras dos en-
tradas: una en Termibus y otra en la
glorieta de Torres Quevedo, que da
acceso a los andenes de Cercanias.
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Estacion de San Sebastian-Norte

Se trata de una estacion terminal de Renfe construida bajo la direccién de Alexander C. Letour-
neur en 1864 y ampliada en 1888 por G. Biarez. Desde su inauguracion, el conjunto no ha sufrido
alteraciones, aunque si se ha realizado una restauracion que ha devuelto su esplendor a esta in-
fraestructura plenamente integrada en el paisaje urbano.

Con su construccion, San Sebastidn se convirtié en la tltima gran estacion de la linea del Norte
—que finalizaba en Irin—, no

s6lo por la importancia de
la ciudad sino porque su pa-
so obligado hacia la fronte-
ra hizo de ella la segunda
capital espafiola en los me-
ses de verano.

El ferrocarril llegd a San
Sebastidn en 1863, un afio
antes de que la ciudad ce-
lebrase la inauguracion to-
tal de la linea. La estacion
se situd en la margen dere-
cha del rio Urumea, sobre
terrenos pantanosos gana-
dos al mar y préxima a la
plaza de toros, la fabrica de
tabacos y el front6n de Ato-
cha.

En la margen izquierda /
del rio, hacia el sur, se plan- - /
ted el tipico ensanche de la S o .
ciudad, sobre trama reticu- —— r . ._ - I ,

lada, coincidiendo con el
derribo de las murallas. La ol
relacion de la estacién con y
la ciudad se realizaba a tra-
vés del puente de Santa Ca-
talina y posteriormente a
través de uno de madera si-
tuado en la prolongacién
del eje del edificio de via-
jeros. La construccién del
puente de Maria Cristina se
acometio bien entrado el si-
glo XX, por lo que el paso sobre las vias que separaba la plaza de toros del barrio de Atocha se
hacia por pasarelas metalicas.

Inicialmente se construyé un edificio provisional de estilo francés, como el resto de la linea del
Norte, cuyos responsables eran conscientes de que su superficie era insuficiente. Por ello, en
1880 decidieron ampliarlo con dos pabellones laterales y mejorar las fachadas, estableciendo una
franja continua horizontal a modo de gran cornisa que oculta la cubierta, proyecto atribuido al in-
geniero francés Biarez.

En la misma fecha se instalé una marquesina sobre las vias construida por los talleres de Gusta-
ve Eiffel, tinica obra construida en estos prestigiosos talleres que se conserva en Espaifia. Tiene 77
metros de longitud por 20 metros de anchura, y convierte al edificio en una gran estacion, a tono
con las europeas. La estructura se apoya por un lado en el edificio y por otro en una alineacién de
pilares de fundicién que se encuentran en el segundo andén. Aparte del delicado disefio de sus tim-

[ Fachada de
la estacion de
Oiiate
(Guipiizcoa),
actual sede de
Correos.
Izquierda,
marquesina
sobre el andén
de la estacion
de San
Sebastidn.
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[ Fachada
de la estacion
de Azpeitia.
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Toda una historia en Azpeitia

En la antigua estacion de Azpeitia [Guipdzcoa] se
guarda foda la historia de los ferrocarriles vascos. Es
Un museo que redne una amplia muestra del material
movil que ha circulado en esa comunidad, una
coleccion de relojerta ferroviaria, una muestra de
maquina herramienta ubicada en los antiguos alleres
del ferrocarril del Urola y una serie de colecciones de
elemenfos complementarios, como placas, facdarafos
0 hillefes.

Cuarenta vehiculos componen la coleccion de
marerial mavil del museo, que recoge muestras de
fodos los sistemas ferroviarios habidos en Euskadi,
desde rolebuses de dos pisos hasta una gran
variedad de locomotoras, franvias | vehiculos de
servicio procedentes de las distintas compaias
ferroviarias que han operado en el Pats Vasco.

£l museo muestra fambién una de las colecciones de
relojes ferroviarios mas importante del mundo,
reunida por el veterano ferroviario de Renfe Jesis
Minguez Aguado, que a lo largo de su vida fue
recooiendo | restaurando esfas piezas a medida que
quedaban fuera de servicio. La originalidad de I
coleccion se acenfiia por |a variedad de relojes de
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bolsillo usados por ferroviarios en diversas epocas |
|afitudes, que se exhiben junto a los familiares relojes
de estacion. A fravés de ella se puede apreciar la
evolucidn de la cronometria en los dlfimos dos siglos,
desde los relojes de pendulo hasta los de impulsos
via radio.

En los falleres del Urola, construidos en 1925 junfo a
|a eskacion de Azpeitia, se encuentra la muestra de
maquina herramienta. La infeqran las primitivas 15
maquinas herramienta de este taller, complefada con
ofros elementos procedentes de CAF y Eusko
Trenhideak. La imagen que ofrece al piiblico es la de
un taller de principios de siglo.

Lia historia del ferrocarril vasco que se muestra en
este museo se completa con una exposicion de
elementos complementarios. Entre ellos figura la
instalacion de la antigua subcentral rectificadora del
ferrocarril del Urola, una de las electrificaciones
pioneras de Euskadi. En el museo, que dispone de
biblioteca, fonoteca | videoteca, pueden verse
tambien hillefes, faroles, compostores, facdorafos,
uniformes, maquefas, placas de construccion y de
mafriculacion.



Museo del Ferrocarril-FFE

panos, lo més notable es el sistema de atirantado
y el lucernario, que sirve para llevar la luz natural
hasta los balcones de la segunda planta, destinada
a viviendas del personal.

En un lateral del edificio de viajeros, hacia el la-
do de Iridn, se encuentra el edificio de la fonda, de
una planta. En los afios posteriores se elevo su al-
tura, aunque manteniendo una perfecta unidad de
estilo con el resto de la estacion.

Destaca el arco del reloj con el escudo de la Compaiiia del Norte, situado en el lateral opuesto del
edificio, en el eje exacto del puente de Maria Cristina. Este hecho hace pensar que su construccién
vino ligada al mismo, buscando asi el remate ferroviario adecuado a un puente que no estaba cen-
trado en el edificio de viajeros y que servia de arranque a un nuevo paso superior sobre las vias.

Vitoria: la primera gran infraestructura ferroviaria

El edificio primitivo de la estacion de la capital alavesa, primera gran infraestructura ferrovia-
ria vasca, data del afio 1862 y se debe al ingeniero francés Letourneur, también autor de la termi-
nal ferroviaria de San Sebastidn-Norte. Era de estilo neoclasico y de marcada influencia francesa,
como casi todos los de la Compaiifa del Norte.

A comienzos del siglo XX la estacién se habia quedado pequeiia y obsoleta. La importancia del
trafico de la linea que cubria y la que la ciudad habia llegado a tener demandaba nuevas instala-
ciones ferroviarias, una exigencia de las corporaciones y entidades alavesas a las que apoyaba la
prensa. Es en 1928 cuando la Compaiiia del Norte dio luz verde a un nuevo proyecto de construc-
cion que concluy6 en 1932, aunque las dificultades derivadas de la reposicion de servicios y la de-
molicidn del primitivo edificio retrasaron su inauguracion hasta diciembre de 1934.

El edificio es distinto de los del resto de la compafiia, ya que recoge el estilo neo-renacentista ver-
nacular enraizado con la arquitectura local, una practica frecuente en la época de la dictadura. Su ar-
quitectura es austera, destacando el cuerpo central que en toda su altura conforma el vestibulo. El
ladrillo, 1a piedra y la madera de los aleros son casi los tinicos materiales empleados, que juegan con
los distintos tonos de piedra con gran delicadeza. El amplio espacio interior es de un disefio sutil, in-
tegrando los pequefios detalles, como el reloj de la fachada, en el resto del conjunto.
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[ Arriba a la
izquierda,
antigua
estacion de
Maeztu
(Alava). De
arriba abajo,
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estacion de
Vitoria, de
1934, e
imagen de
trabajos en la
via en la
estacion
vitoriana.

179



La Rioja

El cinturon de hierro

[J. lenacio RooriGuez) [Foros: JosE CasALLERD)

La Rioja, con la ayuda de sus vecinos navarros
| vizcainos, vio pasar el ferrocarril en 1863 por
el eje natural del Ebro, de este a oeste, por la
linea Tudela-Bilbao, buscando una salida
porfuaria para sus productos agrarios. Incluso
quiso sumarse a ofros proyectos,
posteriormente modificados, como el de la gran
arteria que, desde Madrid, llegaria a Francia. ¥
aunque las instalaciones ferroviarias
confribuyeron en un primer momento al
crecimienfo urbanistico de Logrofo, pronto la
linea ferrea y la propia esfacion supusieron un
obstaculo para su crecimiento. Su traslado solo
supuso un alivio femporal.
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Museo del Ferrocarril-FFE

a ciudad de Logrofio, junto al rio Ebro, ha contado histéricamente con una estructuracién

fisica longitudinal paralela al rio, alargada en direccion este-oeste. La estacion ferroviaria

y las vias se convirtieron en un principio en un elemento po- ) i
larizador, un borde urbano hacia el que la ciudad podia cre- La primera ESl’ﬂ cion ﬂE
cer. Pero pronto se fueron convirtiendo en una barrera ur-

bana, un “cinturén de hierro” que dificulta el crecimiento Lﬂﬂmﬁﬂ. [IE ]BEE- l-emﬂ

de la ciudad en direccién sur.
Puede decirse que el establecimiento del ferrocarril en Logrofio

falleres y cocheras

en 1863 supone el inicio de su desarrollo como ciudad moderna. I][[l["ﬂs [IE und ESl’ﬂ[:"j"
La pequefia poblacién, de apenas 12.000 habitantes, habia dado un -
gran paso dos afos antes con la decisidn de derribar la muralla, jus- ne md l-l or Cﬂre ﬂ ora

to cuando habian dado comienzo las obras del ferrocarril, cuya lle-

gada suponia para los logrofieses, y para los riojanos en general, una gran conquista. Quiza no tan-
to como las expectativas creadas, pues el ferrocarril no fue demasiado generoso con La Rioja y se
circunscribié al curso del Ebro.

Aunque en distintos proyectos se planteaba una linea que conectara Madrid con Francia a través
de Logrofio y Pamplona, la propuesta inicial, en 1857, se cifid a la creacién de la linea Zaragoza-
Pamplona, de manera que en Calatayud se facilitaria el desvio hacia Soria y Logrofio. No obstan-
te, la Ley de 1867 sustituy6 dicho enlace con la creacion de la linea Torralba-Soria-Castejon, que
de alguna manera alejaba de La Rioja el proceso de construccidn ferroviaria. Y tampoco cuajé el

ferrocarril que enlazaria Zaragoza con Bilbao, cuyo puerto representaba la salida natural de los vi-
nos riojanos.

Linea Bilbao-Tudela

El ingeniero y estadista riojano Praxedes Mateo Sagasta llevé al Parlamento distintas ideas pa-
ra no aislar la region, lo que cristalizaria en la linea Bilbao-Tudela, que atravesaba la regién de
este a oeste. Era una idea apoyada el capital vizcaino en contra de la competencia del puerto de
Santander. Asi, “los vinos, las frutas y los cereales que necesitaban una salida al mar” verian col-
mados sus intereses ante la propuesta de la Diputacién logrofiesa a su homoénima vizcaina, en ma-
yo de 1856, de realizar dicho proyecto ferroviario.

De esta manera, el ferrocarril Tudela-Bilbao potenciaba los intereses navarros, al permitir el
enlace con la linea Zaragoza-Alsasua; a Bilbao se le compensaba de la competencia del puerto de
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de Logroiio.
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Santander; y a La Rioja se le facilitaba, como sefialé la Comisién Riojana del Ferrocarril, “la ex-
portacién de sus frutos, el engrandecimiento de su comercio, la baratura en las comunicaciones y
transportes y la inmensa riqueza que desarrollara en nuestro suelo”.

Y si la Diputacion de Logroiio habia sido clave para su impulso, no puede subestimarse el pa-
pel de la propia capital, como lo demuestra el hecho de que el alcalde, Juan Diez, presidiera el 16
de abril de 1856 una sesion extraordinaria del ayuntamiento en la que se acordé que “se obliga a
pagar con gusto y con la mayor puntualidad la cantidad que le corresponda en el reparto que se ha-
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L.ogrofo-Pamplona: el suefio de una linea

El Plan de Ferrocarriles de 1867 recoge el proyecto
Pamplona a Bayona por los Alduides. El desarrollo de
|a via que, procedente de Torralba y Soria, permitiria
enlazar a fraves de Loorofio o de Calahorra con
Estella y Pamplona, camino de Francia, era, en
palabras de |a Diputacion Provincial de Logrofo, "de
convenienfisima realizacion”. € proyecto estd
presente entre riojanos y navarros durante décadas.
fist, la creacion en 1887 de la linea Torralba-Soria por
filmazan relanza la idea del ferrocarril Logrofio-
Pamplona.

Y. por ejemplo, en la discusion parlamentaria, se llegd
d decir que la linea Madrid-Irdn significaba abrir un
boquete pirenaico 4 que era una manera de
enfregarse a los designios franceses.

De forma paralela, los riojanos persisten en su infento
de consolidacian de la idea del ferrocarril Logrofio-
Pamplona, con el apoyo de fodos los ayunfamienfos
navarros. Pero con el enfusiasmo crecen las

dificultades, no sdlo por los problemas econdmicos y
por los desacuerdos de las respectivas dipufaciones,
sino porque la propia Compaiiia del Norte planteaba su
propia opcion mediante |a linea Madrid-Irdn. Y eso
que hubo ayuntamientos, como el de Mendigoriia, que
Ilead a ofrecer "un canon de 5 céntimos por canfara
de vino o roba [sic] de [rigo que se exporte duranfe
16 afios™; o como el de Logrofio, compromelido a
ahonar 10.000 pesefas por cada kilomelro que
recorriera dentro de la provincia.

El asunfo se volvio a refomar durante |a dictadura de
Primo de Rivera, incluso en 1945, seqiin se desprende
de Ia respuesta del alcalde de Logrofo, Julio Pernas,
d una nueva peficion del de Los Arcos, aludiendo a
que razones como la situacion fras la Sequnda Guerra
Mundial y al aislamiento pofitico y econdmico espaiol
no aconsejaban planfearlo en ese momento, aunque
reconoce su gran infergs. El infergs por un suefo que
nunca se haria realidad.



ga tal como habia pro-
puesto la Diputacion”.
La llegada del ferro-
carril a Logrofio co-
mienza a hacerse reali-
dad desde 1856 de la
mano de la iniciativa
riojana y, sobre todo, de
la capacidad inversora
vizcaina. En 1857 se
aprobo6 el trazado de Tu-
dela a Bilbao por Lo-
groflo y Miranda de
Ebro y a lo largo del afio
de 1863 se inauguraron
los tramos férreos Mi-
randa-Bilbao, Miranda-
Haro y Haro-Castejon,
por este orden. De esta
manera, Logrofio logra- { - —
ba la comunicacién con
las localidades vecinas de Haro y Calahorra y con las crecientes urbes de Bilbao y Zaragoza. [ Cuerpo
El ferrocarril, que sigue el corredor del Ebro por su margen derecha entre Castején de Ebro y Mi-  central de la
randa de Ebro, se traz en la ciudad de Logrofio siguiendo la evidente disposicion NNO-SSE, cons-  fachada del

tituyendo un nuevo eje longitudinal que se configura durante el siglo XIX como elemento de bor- i‘ig‘i Z)os(f;
de hacia el que crecer. Discurre en paralelo a la recién derribada muralla, deteniéndose en la esta- 541070,

cion enclavada junto al paseo del Espolén, que se inaugura en septiembre de 1863 con la presencia
del general Espartero, tradicional benefactor de la ciudad.

La vieja estacion

La estacion se localiz6 al sur de la ciudad, en sus afueras, entre las carreteras de Najera y de
Soria, utilizindose un renovado camino vecinal preexistente como acceso a su patio. La primera
estacion ferroviaria, donde inicialmente se concentraban tanto los servicios de viajeros como de

mercancias, cumpli6é con un papel polari-
T[ﬂslﬂ[m hﬂlﬂ EU"“UI zador del crecimiento urbano.

Su proyecto, firmado en 1862 por el in-
geniero jefe de la linea, el inglés Charles
Vignoles, y aprobado ese mismo afio, con-
tenia cocheras y talleres propios de una es-

L:a aprobacion de deferminadas operaciones urbanfstico-
ferroviarias [estaciones comunes, fraslados de estaciones,

enlaces ferroviarios o desviaciones de fineas) se realizaba tacién de mayor categoria, lo que se ex-

mediante leyes singulares, que marcaban los compromisos e plica debido a “la situacién de la estacién

impedian que los bienes ferroviarios desafectados fuesen de Logrofio como punto central del traza-
expropiados por los ayuntamientos respectivos. En el caso de do de la primera seccién de la linea”.

Esta estacion, posteriormente derriba-
da, constituia un gran edificio longitudi-
nal de planta baja, cuyo centro ocupaba un

Logrofio, tras acordar una financiacion bastante articulada en
funcion de los beneficios esperados, se aprueba Ia Ley de 26

de febrero de 1953, de obras para |a nueva estacion pabellon principal de planta baja y piso.
ferroviaria, sobre |a base del proyecto aprobado en 1350, cuyo En los cuerpos laterales se abrian siete
presupuesto asciende 21,5 millones de pesetas. Esfa cifra grandes vanos en arco de medio punto,
incluye Ia ejecucian de las obras de superestructura de la adornados con dovelas, ménsulas y lineas

i - de imposta. En la fachada abierta a la ciu-
variante y la nueva esfacion por cuenta del Estado pero con dad, en el centro, el pabelln se elevaba

aporfaciones del Ayuntamiento de Logrofio y de Renfe. Sin un piso en la trayectoria longitudinal, y 2
duda, una forma peculiar de hacer civdad. modo de cabecera rectangular se incorpo-
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[ Vestibulo
principal de
la estacion de
Logroiio,
decorado por
un gran
fresco.
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raba el cuerpo principal, con tres vanos en cada planta, en el piso superior recorridos por un gran
balcdn, y en la parte superior, un gran vano circular.
En la parte inferior, en cada uno de los laterales de este pabell6n principal, dos grandes vanos in-
dicaban las puertas de entrada y salida a la estacidn, que darfan paso a las salas de viajeros, dis-
puestas por categorias (primera, segunda o tercera clase), y los despachos administrativos.
Todo el edificio se decoraba mediante pequefias torres en los vértices de las cubiertas a doble ver-

tiente. Estaba realizado en ladrillo y se utilizaba la piedra en los elementos decorativos, como mén-
sulas, dovelas, impostas, arcos y remates laterales. De esta manera, el autor plantea un edificio si-
métrico en el que utiliza un lenguaje historicista, en la linea de los grandes edificios que se levan-
tardn durante esta década en la ciudad: la Casa de la Beneficiencia y el Hospital.

Ciertamente, la ubicacion de la estacién del ferrocarril va a configurar cambios en la trama ur-
bana, de tal manera que, a principios del siglo XX, sin que hubiera un proyecto espacial de con-
junto que lo regulara, ordenara u organizara, la estacion habia sido conectada con el casco. Su asen-
tamiento habia influido en su reforma y habia contribuido, junto con el derribo de las murallas, a
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Los ferrocarriles secundarios de La Rioja

Mafeo Prdxedes Sagasta remifio
a las Corfes en 1889 el proyecto
de Ley de Ferrocarriles
Secundarios, que fue
modificado por ofro plan que
deberia esperar a 1904, cuando
se promuloa la Ley de
Ferrocarriles que los define
como "fodos los destinados al
servicio publico con motor
mecdnico que no estuvieran
concedidos ni comprendidos en
el arficulo 1° de la Ley de 1877.
En 1908 se establecen en La
Rioja los ferrocarriles
secundarios de la region, que

son los siguientes:

- Haro-5anfo Domingo de Ia
Calzada- Ezcaray: 32 km .

- Calahorra a Arnedillo: 25 km.
- Loorofo a Torrecilla de
Cameros: 32 km.

- Torrecilla de Cameros a
Lumbreras: 22 km

- firnedillo a Las Ruedas: 15 km.
fil mismo fiempo se defintan los
ferrocarriles estratéqicos, que
no prosperaron: Logrofio a
Pamplona por Estella (116 km] y
Marcilla a la linea Pamplona-
Logrofio [45 km).

la existencia del Espolén y a un
cambio en la forma de crecer de la
ciudad. Y ademds, junto con el nue-
vo Puente de Hierro, habia deter-
minado un cambio en la estructura
del trazado de Logrofio.

El ferrocarril como
barrera

Una vez asentada la centralidad
en la zona sur y sureste de la ciu-
dad, mientras se habia macizado el
casco histérico y empezado un cre-
cimiento disperso ocupando los
bordes de las vias de acceso mds
relevantes, se planted, ya tardia-
mente, la cuestion del ensanche.
Fue en ese momento cuando las
instalaciones ferroviarias se consi-
deraron un claro impedimento que
habia que resolver. Ademds, el cre-



cimiento urbano al otro
lado de la via era inci-
piente y habia terreno su-
ficiente y usos mayorita-
riamente rusticos que
permitian un desvio o va-
riante sin mayores pro-
blemas.

En 1935 se habia con-
vocado un concurso para
proceder al ensanche de
Logrofio. De las ocho
propuestas presentadas, el
jurado se inclind por una
solucién mixta y en el ac-
ta del fallo se planted co-
mo uno de los obstdculos
de la ciudad la via del fe-
rrocarril, cuya solucién
pasaba por el desplaza-

miento. La Guerra Civil paraliz6 cualquier iniciativa. Mientras tanto, Logrofio va creciendo al otro
lado de la via y resulta incomodo cruzar el trazado del ferrocarril, si bien se salvan las vias en va-

rios puntos mediante unas pasarelas.

En los afios cuarenta del pasado siglo se elaboran varios proyectos que planteaban distintas op-
ciones: el desplazamiento del ferrocarril y de la estacion a la otra orilla del rio; emplazarlo entre

[ Edificio de
viajeros de

Cervera del

el borde del caso y la margen del rio; o salir del término municipal de Logrofio, desvidndolo ha-
cia el sur. Ninguna de estas soluciones se perfila como definitiva.

Ya en 1958 se redacta el Plan General de Alineaciones para ordenar el crecimiento de la ciu-
dad. En noviembre de ese afio se inaugura el nuevo trazado del ferrocarril a su paso por la ciudad,

Rio Alhama,
en la linea
Soria-

Castejon,
actualmente

trasladandose la estacién mads al sur, en una zona de huertas. Los terrenos que ocupaba la antigua
estacion se recuperan y el trazado de la via se convierte en la arteria principal de Logrofio.

El carbonero Calahorra-Arnedillo

Seqiin la Memoria redactada en 1918, "1 linea fiene
por objefo, no S0l poner en comunicacion directa las
comarcas que afraviesa | sus adyacentes con las
Civdades de Calahorra y Arnedo, sino ademas permitir
a explofacian normal de las minas de carhon de
Prejano”. Ademas se beneficiarian los viajeros que
iban al balneario de Arnedillo y se afianzarian las
fabricas de pafios, lanas, cuero, calzado, yeso,
chocolate, etc. en Munilla, Enciso, Zarzosa o Yanguas.
El proyecto de Carvajal presentaba un solo fipo de
estacion para las seis del proyecto [Calahorra-
Transito, Aufol, Quel, Arnedo, Herce y Santa Eulalia y
firnedillo] en el que estan unidos los servicios de
viajeros | mercancias, por considerarlo de
construccion mas econdmica. Seqin la Memoria, el
lipo de edificio es de dos plantas, |a inferior
destinada al servicio de |a explotacian y la superior a

habitacion del jefe de estacion. Al edificio irdn
adosados un muelle cubierfo y otro descubierto. En la
fachada que da a la via se abren cuatro puertas en la
planfa haja y cuafro venranas en la alfa, fodas ellas
con un remate de arcos muy rebajados | remarcadas,
d modo de decoracidn, por medio de fajas en resalte.
L@ cubierfa, @ dos aguas, estaha compuesta por
placas de “vralita”.

Ya en 1922 se abre el frayecto Calahorra-Autol; Autol-
Quel-Arnedo, en 1923; Arnedo-Préjano, en 1924; 4
Prejano-Arnedillo en 1947. En 1927 la compaiia
explotadora pide auforizacidn para fransformar en
dpeadero la esfacian de Herce, lo que se acepld.
Finalmente, la Sociedad de Ferrocarriles El@clricos
dbandona la explofacion en 1935 | en 1938 pasa a ser
administrada por Ia Explofacion de Ferrocarriles del
Estado. E1 15 de enero de 1966 se cierra la lnea.
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La nueva estacion

El 9 de noviembre de
1958 se inaugur6 la nueva
estacion de Renfe, con la
presencia del ministro de
Obras Publicas, Jorge Vi-
g6n, que llegé en el tren co-
rreo Zaragoza-Bilbao y le-
vanté simbélicamente el
carril de la linea que que-
daba fuera de servicio, pa-
ra luego dirigirse a la nue-
va estacion. En la inaugu-
racion participé el obispo
de Calahorra, Logrofio y La
Calzada, con la presencia
de la imagen de la patrona
de La Rioja, la Virgen de
Valvanera, que habia sido
transportada en helicopte-

ro.

El edificio, de acuerdo
con las obras del género
emprendidas en el decenio
1948-58, transmite digni-

dad. Tiene tres cuerpos de construccion a tres plantas, simétricos los laterales y unidos al central
por sendas galerias porticadas de cuatro arcos peraltados en primer plano, cubiertas por azoteas y

La acfval estacion de
Logrofio, inaugurada en
1958, fuvo en 1990 una

inyeccion economica

para su renovacion

dos alas retranqueadas y alineadas a la segunda altura de los res-
pectivos pabellones. El vestibulo central cuenta con un mural de
los hermanos Fernando y Martin Sdez, de grandes dimensiones.
Los dos andenes cuentan con marquesinas de hormigén.

En aquel momento, la estacion ferroviaria quedaba en el bor-
de de un vial periférico de direccidn este-oeste, en correspon-
dencia con un cruce poco afortunado en su resolucién, con un eje
de circulacién interna de orientacion este-oeste, que alli muere.
Se trata de la avenida de Coldn, la misma que habia sido pro-
puesta en el proyecto de 1927 como eje de referencia para el
posible desplazamiento de la estacion hacia el este.

Este desenlace es el signo de un cambio: la estacion ferroviaria es vista como un elemento
urbano marginal, a situar en el borde la ciudad. Un planteamiento totalmente asumido por el plan
de 1958, y que el caracter arqui-

tectonico de la mueva estacion, re- Caryerg (g Rio Alhama: uso social

lativamente imponente, no con-

sigue matizar. Parece un gesto pu-
ramente escenografico, pero en

L estacion de Cervera del Rio Alhama, en la linea Soria-Caskejon,

realidad vaciado de sentido urba- 5@ ncuentra situada en el barrio de Valverde, a 10 kilometros del
no, tanto por la localizacién como  Nicleo principal. Dispone de 2 vias de circulacion a las que dan
por la resolucién urbanistica, po-  gcceso sus respectivos andenes, aungue el oltimo tren que circuld
co feliz, del entorno. En 1990 Ren-  por st [inea fue el 2 de diciembre de 1996. £l edificio de viajeros,

fe invirtié 140 millones de pese-
tas en mejorar y remozar el com-
plejo, por el que pasa un promedio

de unos 180 m*, es de planfa rectangular. Se trata de una
consfruccion de piedra pintada en blanco y gris, con marquesina

anual de casi medio millén de per-  NaCia 1as Vias. Consta de dos plantas. Actualmente estd alquilado al

sonas. H
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fiyuntamiento y ha sido acondicionado para un uso social.

[ Las vias
férreas han
condicionado
historicamente
el crecimiento
urbano de
Logroiio.
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Com.Valenciana

EXpresion de progres

[SoLeoan BiroaLo)
[Foros: JosE CBALLERO]

Han pasado mas de 150 anos desde
que el ingeniero inglés James Beatty
creara la primera linea férrea del Pais
Valenciano. Apenas cinco Kilometros
de un importante desarrollo
ferroviario, cuyas estaciones
consfituyen un patrimonio cultural
permanentemente acfualizado. El fren
del progreso sigue su marcha.

1 Pais Valenciano fue uno de los primeros territorios peninsulares en incorporar a su paisa-

je la humeante silueta de la locomotora. El ansiado acontecimiento tuvo lugar el 21 de mar-

zo de 1852. Cuentan las crénicas que aquel dia todo Valencia celebré con entusiasmo la

inauguracién del trayecto que unia su capital con el niicleo portuario de El Grao. Fue la pri-

mera via férrea en tierras levantinas, precedida en Espafia tan sélo por la linea Barcelona-

Mataré (1848) y la de Madrid-Aranjuez (1851). Ese modesto tramo de apenas cinco kil6-
metros seria la génesis de la pionera linea del Grao de Valencia a San Felipe de Jativa, que poco
tiempo después, el 20 de diciembre de 1854, llegaba a esa localidad, entrelazando las poblaciones
de la comarca de La Ribera.
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En pocas décadas la red ferro-
viaria se extendié de manera im-
parable por las rutas naturales que
durante siglos constituyeron los ca-
minos tradicionales entre las tierras
valencianas y el resto de la Penin-
sula. El corredor Almansa-Valen-
cia-Tarragona, la principal arteria
ferroviaria valenciana, se tendié en-
tre 1952 y 1868. A éste seguiran las
secciones de Almansa-Alicante
(1858) y Alicante Murcia (1864).
Y en 1902 se completa la linea que
une Valencia con Aragén. Del au-
ge del nuevo medio de transporte
da idea el nimero de kilémetros : :
tendidos en poco mds de seis dé- _ L SR ST
cadas. En el lapso de 1860 a 1920 R it

Museo del Ferrocarril-FFE

se paSO’ de 188 kll(’)metr()s de Via a

1.273, de los cuales el 56,27% co-
rrespondian a lineas de via ancha
y el resto a via estrecha.

No debe sorprender por ello el
importante legado cultural y patri-
monial que el ferrocarril ha dejado
en estas tierras. Un legado que tie-
ne en las estaciones uno de sus ca-
pitulos mas brillantes. Y es que en
esta comunidad se han escrito al-
gunas de las paginas mas sobresa-
lientes de la arquitectura ferrovia-
ria espafiola, con muestras de la ca-
tegoria de la estacion del Norte de
Valencia. Convertida en un hito y parte consustancial del mejor paisaje urbano de la capital del Tu-
ria, esta joya de nuestra arquitectura industrial, de 1917, lleva la firma del arquitecto valenciano
Demetrio Ribes, que logré aunar arte y técnica en una hermosa fabrica de decoracién modernista.

Sin grandes atributos artisticos que la distingan, pero de indiscutible interés histdrico es la vieja
estacion de El Grao, la mas antigua de Espafia. Construida en 1852 segtin el proyecto del ingenie-
ro inglés James Beatty, conserva la severa impronta clasicista que caracteriza la construccion fe-
rroviaria de primera hora. E histérica es igualmente la estructura metalica del legendario modelo
Polonceau, que desde 1858 cubre las vias y andenes de la veterana estacion de Alicante, que pasa
por ser de las mds antiguas de este tipo que ain se mantienen en pie en nuestro pais.

Y junto a esas notables piezas convive un vasto y variopinto conjunto de estaciones interme-
dias o de paso, de diversas épocas y estilos, erigidas en su mayoria por las grandes compaiiias fe-
rroviarias que, hasta la creacion de Renfe en 1941, operaban en Espaiia: Norte, MZA, Andaluces,
etc. Son edificaciones de factura sencilla, sobrias y funcionales, con pocas concesiones a la orna-
mentacion, deudoras de unos planteamientos constructivos basados en la estandarizacion, la eco-
nomia y la eficacia, pero igualmente dignas de interés.

Museo del Ferrocarril-FFE

Realizaciones pioneras

Iniciamos nuestro particular recorrido por las estaciones valencianas por el tramo mds antiguo
de su red, en Valencia. Pocas ciudades pueden alardear de haber concentrado en su nticleo urbano
hasta seis estaciones ferroviarias, fruto de las mdltiples lineas que convergian en la capital valen-
ciana. El caracter privado de las compaiifas que conformaron la red espafiola conllevaba que cada
una de ellas contara con sus propias instalaciones: edificios de viajeros, cocheras, talleres, etc.
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[ Pdgina
opuesta, fachada
principal de la
estacion del
Norte en
Valencia. Arriba,
la misma
fachada y la
gran cubierta
vistas desde
arriba.
Izquierda,
estacion de El
Grao.
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[ Andén
cubierto
(derecha) y
vestibulo
(abajo) de la
estacion del
Norte.

Sin embargo, muy pocas de estas realizaciones han P[] cds C | 1] |] d [] @s como
sobrevivido. La estacion mds antigua de Valencia y

punto de partida del primer viaje ferroviario en sue- VﬂlEﬂEIﬂ D”E[IE" ﬂlﬂ[l]Eﬂ[
lo levantino se levant6 en 1852 bajo la direccién del [IE |1EI|]E[ CUHCEH"ﬂﬂD en

ingeniero Domingo Cardenal, de acuerdo con el pro-

yecto de James Beatty, ingeniero inglés que traba- SUni [| C | eo U |'|] dNno |'| d 5|’ﬂ
jaba para la compaifiia del Marques de Campo, pro- . .
motor de la linea de Valencia a Xativa. La presen- Sels ESTEI clones

cia de técnicos extranjeros en los ferrocarriles

espafioles fue muy habitual en los primeros afios de expansion de este medio. No hay que olvidar
que la titularidad de las empresas operadoras estaba en manos de capitales franceses y britdnicos.
Técnicos como Beatty aportaron una valiosa experiencia adquirida en sus paises, donde el ferro-
carril acumulaba ya un notable desarrollo.

El antiguo edificio —desmantelado en 1917 al abrirse la actual estacién del Norte— se asent en
un limitado solar del centro de la ciudad, en lo que habian sido las huertas de los antiguos conventos
de San Francisco y San Pablo. Su arquitectura era de corte clasicista, y guardaba similitud con las
estaciones victorianas disefiadas por el britdnico Francis Thompson en la década de 1840 (Belper,
Derby...). Como escribe la profesora Inmaculada Aguilar —reputada especialista de la arquitectu-
ra ferroviaria valenciana—, este ropaje clasicista se consideraba el mas apropiado por su caracter re-
presentativo de edificio publico, tan monumental como pudiera serlo un ayuntamiento o un tea-
tro. Ademas de ser el mas idéneo por su proporcionalidad y sencillez, para adaptarse el sistema mo-
dular propio de la construccién
industrial, con posibilidad de am-
pliarse o reducirse segtin las nece-
sidades de cada estacidn.

Constaba de dos pabellones rec-
tangulares de una planta, paralelos
a las vias. El edificio principal, des-
tinado al servicio de viajeros y ofi-
cinas, concentraba en su fachada
todo el interés arquitecténico. Su
imagen la conformaban diez am-
plios vanos coronados por arcos de
medio punto enmarcados por grue-
sas pilastras de orden dérico. Los
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dos accesos al publico, situados en los extremos, se marcaban por sendos porticos, también de or-

den doérico, formados por columnas pareadas.

El contrapunto a este remedo de templo griego de gusto victoriano lo ponia una novedosa es-
tructura férrea que, apoyada entre los dos pabellones, cobijaba la zona de vias y andenes. Esta cu-
bierta metalica aportaba diafanidad, ventilacién y luminosidad al espacio cubierto. Su sistema de
suspension era del célebre modelo Polonceau, es decir, una armadura formada por celosias simples
que se sujetan mediante tirantes, con sus vielas y contrapuntas de fundicidn.

. veterania s un grado

No es una joua de la arquitectura ferroviaria, pero fiene el valor de ser la
ferminal mds antigua entre las que se conservan de |a primera efapa del
ferrocarril en Espana. Hablamos de la estacion del Grao —todavia en
aclivo para el servicio de mercancias—, levantada en 1852 para la
primera linea levantina del "Grao de Valencia a San Felipe de Jativa“.
Proyectada por James Beatty, su impronta conserva el caracter estilistico
( fipoldgico representativo de aquellas estaciones de primera hora. ES un
edificio rectangular, con cubierfa a cuatro aguas, ubicado en direccion a
|as vias. De rostro clasicista, sencillo y sobrio, sus finicas concesiones
decoralivas son los modillones que recorren las fachadas, las ventanas
cerradas en arcos de medio punto, las columnas daricas adosadas que
definen y resaltan las puerfas de acceso, | el fronfispicio curvo que
remata el conjunto. Onico festimonio vivo del tramo pionero que unia
Valencia a su niicleo porfuario, la estacin facilitd el acceso de los
capitalinos a sus playas. Ademas de cambiar |a fisonomfa de Ia localidad,
fransformando lo que fue una zona despoblada de marjal en un nuevo
foco de atraccion urbana. Sin olvidar su vinculacion con el puerto, cuyas
obras de ampliacion y consolidacion contribuyd a acelerar. €l vetusto
inmueble es una de las cuatro edificaciones de la Comunidad Valenciana
incluidas en el Plan Nacional de Arquitectura Industrial.

Museo del Ferrocarril-FFE

Nueva estacion del Norte

Poco tiempo después de su puesta en ser-
vicio, el incesante aumento del trafico ferro-
viario dejé pequeiia esta pionera terminal, cu-
yas posibilidades de ampliacién eran muy li-
mitadas. Finalmente, en 1905, tras varias
reformas, la Compaiiia de los Caminos de Hie-
rro del Norte aprobd la sustitucion del viejo
edificio por otro de mayor envergadura, em-
plazandolo en la zona de mercancias del anti-
guo nucleo ferroviario. El excelente momen-

-
= [ Fachada

de la actual
estacion de
Alicante.
Debajo, la
clasicista
Jfachada de la
antigua
estacion
Término de
Alicante.
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to econémico que atravesaba la poderosa Com-
paiifa del Norte, paralelo al auge que experi-
mentaba la capital levantina y su area de in-
fluencia, propiciaron la construccién de un edi-
ficio de gran empaque Yy -categoria,
representativo de la pujanza de la compaiiia
y de la ciudad.

El proyecto de nueva estacion del Norte fue
encargado al arquitecto valenciano Demetrio
Ribes Marco, autor de los edificios gemelos pa-
ra oficinas de la estacidn de Principe Pio, en
Madrid. Ribes propuso una avanzada termi-
nal apartada de la estética academicista y afran-
cesada que habia sido la imagen de marca de
las construcciones ferroviarias de la empresa.
El nuevo edificio adopt6 un estilo modernis-
ta, cercano a la Secesion vienesa que encarna
Otto Wagner, autor de las celebradas estacio-
nes de la red de ferrocarril metropolitano de
Viena.

El conjunto, que sigue la tipica forma de U
de las estaciones término, consta de dos pabe-
llones paralelos a las vias y un tercero que con-
forma la fachada principal. Esta, con un des-
arrollo cercano a los 70 metros, trata de com-
pensar su acentuada horizontalidad con la
disposicién de tres cuerpos que sobresalen del
resto del edificio, uno central marcando el ac-
ceso al gran vestibulo, y dos torres que enmar-
can la fachada. Remata la zona central un fron-
tispicio en arco que acoge al emblematico re-
loj de bronce, y sobre éste, coronando el
conjunto, el globo terraqueo bajo el 4guila, sim-
bolo de la velocidad.

|
|
|
Aiﬂ‘hﬁﬂ /
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[ Foto superior,
antigua estacion
de Castellon.

Las otras crep . . -
imdgenes Equilibrio arquitectura-tecnologia
muestran la
Jachada de la Una descomunal béveda metilica, casi ocul-

actual estacion y

su vestibulo. ta por la fachada, cubre el conjunto de vias y

andenes. Y es que en ese delicado equilibrio en-
tre tecnologia y arquitectura tradicional en el
que se debatia la edificacion ferroviaria de en-
tonces, era habitual que las novedades cons-
tructivas se reservasen para esta parte de la es-
tacion. Un territorio destinado a los trenes, las vias y los andenes, donde se ponian a prueba los nue-
vos materiales que, como el hierro, permitian el disefio de amplias superficies diafanas, sin apenas
apoyos intermedios. Con sus 196 metros de longitud, 45 de luz y 22 de altura, la gran carena me-
talica de la estacion del Norte constituy6 todo un alarde de la ingenieria de la época. Consta de una
sucesion de doce arcos metdlicos roblonados articulados sobre rétulas ancladas en tierra. Para
iluminar y ventilar el recinto, cuenta con un gran lucernario, a modo de respiradero superior, ade-
més de ventanales laterales practicables que recorren la nave en toda su longitud, que se abrian y
se cerraban eléctricamente. Su construccidn se llevo a cabo en los prestigiosos talleres que el her-
mano del ingeniero jefe de la estacion, Enrique Grasset, tenia en Madrid. Trasladados por piezas
en convoyes, el montaje de la marquesina se convirtié en un acontecimiento. Su ejecucion se rea-
liz6 con un novedoso puente gria que izaba y colocaba en su sitio las diversas partes.
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La profusién de recursos ornamentales convierten a la estacion del Norte en un escaparate de las [ La

artes aplicadas del primer tercio del siglo XX, en la mas pura linea de las Arts and Crafts preco-
nizadas por las corrientes modernistas y sus anhelos de la “obra de arte total”, cuyo interés mere-

ce un capitulo aparte (ver recuadro).

Mais de una década dur6 la construccion de esta joya de la arquitectura industrial espafiola, Mo-
numento Histérico-Artistico desde 1983 que simboliza el papel emblematico asignado a las esta-
ciones de puertas de la ciudad. Como escribe Manuel Vicent rememorando sus viajes de nifio a la
capital: “Llegar a Valencia por la estacién del Norte significaba entrar directamente en el salén prin-

cipal de la ciudad”.

Otra muestra notable de la arquitectura ferroviaria de la capital valenciana, ya desaparecida, era

comparacion
entre la
fachada de la
estacion de
Xdtiva en 1944
y en 2006
demuestra que
apenas ha
habido
cambios.

la estacion del Central de Aragén, construida en 1902 como cabecera para su linea Valencia-Ca-
latayud. Se trataba de una sobria y monumental obra de gusto ecléctico, con detalles neorrena-
centistas, proyectada por el ingeniero Francisco Domenchina, que seguia el tradicional esquema
en U de las estaciones término, con pabellon central retranqueado y dos naves laterales. Su facha-
da, rematada por una balaustrada y un frontén, estaba recorrida por huecos con arcos de medio pun-
to en la planta baja y arquitrabados en las dos superiores. De gran interés era su faceta ingenieril,
representada en una novedosa marquesina de acero formada por dos pérticos articulados en la cla-
ve y la base, una versién reducida de la colosal Galeria de Maquinas de los ingenieros Dutert y Con-

Recursos ornamentales

Uno de los aspectos mas llamalivos de la estacion del
Norte de Valencia es la profusion de recursos
decoralivos que realzan sus fachadas e interiores.
Unos recursos que no sdlo proporcionan caracker y
expresividad al edificio, sino que se infegran en la
arquitectura del mismo. ¥ es que esta monumental
estructura se muestra como un aut@ntico escaparate
de las artes aplicadas del primer fercio del siglo XX.
Un muestrario disenado por Demetrio Ribes y
ejecufado por un varios maesfros en el manejo de la
ceramica, la madera, la forja, el vidrio o el marmol. £l
amplio reperforio iconografico modernista, con
predominio de guirnaldas, grupos florales y ofros
molivos de inspiracion local, se repite en vidrieras y,
sobre fodo, en las piezas de ceramica policromada
que revisten fechos y paredes. En la fachada

destacan los dos murales de mosaico “a la romana“,
con escenas de mujeres ataviadas con el traje fipico
valenciano, obra del pintor José Mogrell. Pero es en el
inferior donde se acumulan los defalles decorafivos.
En el vestibulo, con refinados disefios de faquillas,
arrimaderos y zdcalos de madera, se suceden las
cenefas de mosaico con representaciones de frutos
de Ia fierra | la palabra “Buen viaje™ en disfinfos
idiomas; las bovedillas del techo estan revestidas de
ceramicas, con la f@cnica del frencadis. lgualmente
sobresalen los plafones de azulejos de la cafeferia,
donde se reproducen escenas emblematicas del
paisaje valenciano: la huerta, Ia Albufera, 1as barracas
0 el Miguelete. ¥ para terminar, los exquisitos frabajos
en forja, apreciables en barandillas, farolas u, sobre
fodo, en |a verja de cerramienfo exterior del recinto.
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clasicista
estacion de
Santa
Monica, en
Valencia, es
hoy sede de
la policia
auténoma.

[ Vista
lateral de la
estacion de
Algemesi en
la actualidad
y en 1944.

tamin para la Exposicién Universal de Paris de 1889. Hasta 1968 estuvo prestando servicio este
monumento del patrimonio histérico ferroviario, que en 1974 desapareci6 del paisaje urbano, vic-
tima de la piqueta.

Alicante, sexta capital de Espana con tren

El viaje continda en Alicante, ciudad a la que 1leg6 el convoy en 1858, de la mano de la Com-
pafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), propietaria de la linea entre
Madrid y Alicante. Su puesta en servicio convirtié a la capital alicantina en la sexta ciudad espa-
fiola en disponer del nuevo medio de transporte, después de Barcelona, Madrid, Valencia, Tarra-
gona y Albacete. Fue la primera via férrea tendida en tierras alicantinas, marcada por la necesidad
de establecer desde Madrid una via de salida al Mediterraneo.

Las ceremonias llenas de boato que acompafiaron las aperturas ferroviarias de primera genera-
cion revistieron esta vez especial fastuosidad. Y no era para menos. Se trataba de la culminacién
de lo que fue la primera gran linea radial espafiola. Como cuenta Mercedes Lépez (MZA. Histo-
ria de sus estaciones), se hizo venir de Francia a Alexis Godillot, decorateur des fétes de S. M.
L’Empereur, especialista en ornamentacion y decoracion de ministerios y ferrocarriles. Presidida
por la reina Isabel I, su esposo el principe de Asturias y la infanta dofia Maria Luisa, el 25 de mar-
7o tuvo lugar la inauguracion oficial, que incluy6 un simulacro de batalla naval a cargo de la es-
cuadra del Mediterraneo, en el que participaron navios de linea, fragatas y buques de vapor.

La terminal de viajeros de MZA en Alicante, que presenta la clasica disposicién en U, fue pro-
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yectada por el ingeniero francés M.
Jullien, director técnico de toda la li-
nea. En su version primitiva, la obra
se adornaba con el habitual reperto-
rio clasicista que se estilaba en la
época. La fachada principal presen-
taba dos cuerpos que se adelantaban,
y entre ellos una gran escalinata que
conducia a un monumental poértico,
conformado a base de robustas co-
lumnas de orden dérico y rematado
con un frontén triangular en cuyo
centro lucia el escudo de MZA.
Sobre el cuerpo central descansa

la cubierta metalica que cobija vias y
andenes, y cuya forma se adaptaba
a la del front6n de la fachada. En el
centro del mismo se abria un vano
semicircular que, ademas de ador-
nar, servia para ventilar el espacio
cubierto. Esta vetusta marquesina es
la mds antigua de este tipo que so-
brevive en Espafia. Lamentable-
mente, no puede decirse lo mismo
de la fachada, objeto de una des-
afortunada reforma en 1968, que
arruiné la estética de este monu-
mento de la arquitectura ferroviaria
decimononica. La intervencion, des-
tinada a ampliar el vestibulo, desmantel6 las columnas y el pértico déricos, cerrando con un fren-
te plano de aluminio y vidrio el espacio entre los dos cuerpos laterales. El atentado estético sufri-
do por la estacién alicantina no fue un episodio aislado. Durante los afios sesenta y setenta del pa-
sado siglo fueron muchas las estaciones que, ante su avanzado estado de deterioro, se vieron abocadas
a transformaciones profundas, con resultados en su mayoria poco acertados.

Destacada terminal

Dentro de la ciudad, el circuito ferroviario alicantino de via ancha cuenta con otra destacada ter-
minal, Alicante-Benalda, levantada en el afio 1887 por la Compaiifa de los Ferrocarriles Andalu-
ces, para su seccion Alicante-Murcia. Su autor, el ingeniero francés M. Alemandy, disefié una fa-
brica de rostro ecléctico, siguiendo el gusto italianizante del momento. Consta de un cuerpo cen-
tral de dos plantas, perpendicular a las vias, y dos alas laterales, configurando la clasica estructura
de las estaciones término. Remata el conjunto una balaustrada en cuyo centro sobresale un fron-
tispicio que aloja el reloj. Su faceta mas ingenieril se expresa en la marquesina, que destaca por la
delicadeza de los trabajos de fundicién. Hace tiempo que esta venerable pieza de nuestro patri-

monio ferroviario, que se cerré al trafico ferro-
viario en 1974, languidece a la espera de que lle-

Lﬂ ﬂl]em_"'ﬂ ﬂe |ﬂ gue su rehabilitacion. Una situacion que podria

e . evolucionar positivamente en breve, debido a que
ESTEICI[I[I [IE HllEﬂﬂfE en estd pendiente un convenio de colaboracién entre

'| 858 SUI]”SU Iﬂ el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF), la Autoridad Portuaria de Alicante y el

cu | m | nac | ﬁ N |] g | d I][ | merd Ayuntamiento respecto al Plan Especial del Puer-

to, dentro del cual se contempla la rehabilitacion

u[ﬂ" ﬁ"Eﬂ [ﬂﬂlﬂl ESl]ﬂﬁl]lﬂ de la estacién para otros usos.
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Desafortunada reforma en Castellon

Fuera de uso ferroviario se encuentra igualmente la vieja estacién de Castellon, desde que en fe-
brero de 2000, después de 138 afios de actividad ferroviaria, cediera el testigo a un nuevo edifi-
cio. La antigua instalacion se construy6 en 1862 por la compaiifa del marqués de Campo, conce-
sionaria de la linea Almansa-Valencia-Tarragona. De sobria composicién clasicista y resuelto en
ladrillo y piedra, el edificio de viajeros constaba de una planta principal sobre un alto zécalo de si-
llerfa en la fachada principal, a la que se accedia por una escalinata, y dos cuerpos laterales de
dos alturas. Una imagen que, no obstante, s6lo podemos apreciar en las viejas fotografias, ya que
la obra que ha llegado hasta nosotros poco deja entrever su estructura original. Una desafortuna-
da remodelaciéon realizada en 1966 desfigurd por completo su rostro. Se amplié en una altura el
edificio principal, se cambiaron las cubiertas y formas de los vanos, y se agregé una amplia mar-
quesina de hormigén en la fachada principal.

La nueva estacion de Castelldn, por su parte, es el resultado del proyecto de integracion del fe-
rrocarril en la ciudad. Hasta su apertura, la trama férrea habia constituido una importante barrera
urbanistica, que impedia la comunicaciéon de numerosos barrios. El flamante edificio de viajeros,
situado al oeste del casco urbano, es una espectacular estructura cuyos autores, los arquitectos Ale-
jandro Navarro, Gianna Massenta y Felipe Noval, la bautizaron como “Destino luz”, en alusién a
la idea que guid su disefio: que los rayos de sol penetrasen en los andenes, soterrados a mas de diez

Estaciones culturales

Aunque todavia se sigue perdiendo arquifectura
ferroviaria, lo cierfo es que Ia recuperacion para usos
culfurales y sociales de estaciones en desuso es una
practica cada vez mas exfendida. ¥ en |a Comunidad
Valenciana no faltan las iniciativas de esta
nafuraleza. Las estaciones de Santa Manica
Marxalenes, en Valencia, de la antigua Sociedad
Valenciana de Tranvias, son un buen ejemplo de ello.
La primera —una hermosa obra clasicista realizado
por el arquitecto Joaquin M. Belda en 1892, con una
marquesina modernista— es hoy la sede central de la
policta aufondmica. Por su parte, Ia vieja estacion del
barrio de Marxelenes acoge un cenfro ocupacional
dependiente de |a Consellerta de Bienestar Social. ¥
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enfre las inicialivas en marcha cahe mencionar la
rehabilitacion de la antigua terminal de Castellan, que
despu@s de 138 aos de actividad cerrd sus puertas
en el aiio 2000. Una vez remodelado, el histarico
edificio acogera la fenencia de alcaldia del distrito
oeste de la capital castellonense. La infervencion
prevista plantea devolver al inmueble |a imagen con la
que se construyd, y que mantuvo durante mas de un
siglo, hasta la reforma de 1966. Asi, se recuperard la
volumetria primitiva formada por un cuerpo central de
una sola planfa, flanqueado por dos forreones de
planta baja y piso. Igualmente se limpiaran las
fachadas, perdiendo anteriores revocos | recobrando
sus paramentos de ladrillo.
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metros de profundidad. El edificio es una nave rectangular de hormigén blanco, acero y cristal, con- [ Dos vistas
cebida como una gran lonja mediterrdnea, cuya cubierta presenta una cara exterior plana y otra  del edificio
interior curvada y suspendida para filtrar la luz. Las inmensas cristaleras son uno de los aspectos ~ de viajeros
que mas impactan de la obra, que ostenta como elemento singular un gran reloj de cuartos saledi- de Alzira. A

. la izquierda,
708, que recuerda a los relojes de sol. en los aiios

. .. 40,y ala
Las esfaciones de provincia derecha, en

la actualidad.

Pero el recorrido por las estaciones de la Comunidad Valenciana no acaba en las terminales de

sus capitales de provincia. Fuera de ese ambito, son también de interés las veteranas estaciones

de algunas de las lineas que confluyen en Valencia, erigidas en su mayoria en la segunda mitad del

siglo XIX. Salvo excepciones, exhiben una gran afinidad tipoldgica, segiin los afios de construc-
cion de la linea. Y es que otra de las caracteristicas en la construccion de las es-
taciones fue la estandarizacion. “Los proyectos se realizaban en los gabinetes de
los ingenieros donde la nocién de rapidez, de proyectacion y de economia en la
realizacion les llevé a crear un sistema de clasificacion de estaciones de 17, 2¢, 3*
y 42 clase que simplificaba el trabajo que hubiese supuesto el proyectar un sinfin
de edificios singulares” (Inmaculada Aguilar, 150 de ferrocarril en la Comunidad
Valenciana). Unos planteamientos constructivos en los que prevalecen los crite-
rios econémicos propios, y que podemos apreciar, por ejemplo, en la histérica
linea de Valencia a Xativa, que atraviesa la comarca

de la Ribera Alta.

Lﬂ Elflﬂlﬂﬂﬂ “[Il]lﬁﬂll:ﬂ [IE Como ya se apunté, mé/s arriba, el Rroyecto c}e la
Ia5 ESTﬂCII]I]ES DfﬂVIﬂCIﬂlES que fue la primera via férrea del Pais Valenciano

fue realizado por James Beatty para el consorcio

[espo nde ﬂl criterio inglés Madrid and Valencia Railway Company, pri-
i » mitivo concesionario de la linea antes de su paso

[]E ESTEII]UEI[IZEIEIDI] a manos de la compaiiia del marqués de Campo.
= A pesar de que ya han transcurrido mas de 150

nE Ias com I] anias afios desde la apertura de este trazado fundacional

de 57 kilémetros, el recorrido es casi el mismo,
conservandose igual las primitivas estaciones, que son probablemente de las mas antiguas que se
mantienen en pie de la red ferroviaria espafiola. Silla, Benifaié, Algemesi o Carcaixent, levantadas
entre 1852 y 1854 con la colaboracién del ingeniero Domingo Cardenal, obedecen a un patrén si-
milar, en el que el edificio de viajeros de planta rectangular aislada se dispone en paralelo a las
vias. Generalmente constan de dos plantas; en la baja se desarrollaban las dependencias para el ser-
vicio al viajero —vestibulo, despacho de billetes, salas de espera, facturacion, cuarto del telegra-
fista, etc.—; mientras que la superior se reservaba para el alojamiento y vivienda del personal fe-
rroviario. Las fachadas, de composicién simétrica y distribucién regular de huecos, se formalizan
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con puerta de acceso cen-
tral y ventanas rectangula-
res. El ladrillo es el mate-
rial predominante. Como
complemento, disponen de
marquesina sobre el andén,
apoyada sobre columnas
de fundicion, elemento que
! contribuye a cualificar una
— arquitectura sencilla don-
de la funcionalidad predo-
mina sobre la forma.

Mayor sensibilidad

Las tltimas actuaciones
rehabilitadoras acometidas
- | eneste patrimonio mues-
tran una mayor sensibili-

[ La
moderna
fachada de la
estacion
intermodal

de Orihuela
(Alicante),

dad y respeto hacia la ar-

quitectura ferroviaria heredada. En lineas generales, se han mantenido trazas y fachadas origina-
les, mientras que en el interior las intervenciones han sido mds radicales con el fin de adecuar los
recintos a las necesidades actuales de explotacion. La estacion de Carcaixent es un interesante ejem-
plo de esta actividad. Su remodelacion, realizada en 1993 por el equipo de arquitectura Juan
Francisco y Juan Deltell, es una leccién de convivencia de dos lenguajes arquitecténicos formu-
lados en épocas distintas, en la que el vetusto edificio decimondnico armoniza con una audaz mar-

quesina de lineas ondulantes, que recibi6 en 1994 el prestigioso premio Brunel de arquitectura fe-

rroviaria.

Otro referente de esta linea pionera es la estacion de Xativa, punto final de ese primer recorrido
fundacional. De la primitiva terminal apenas se conservan vestigios del edificio de viajeros, inau-
gurado en 1854, y cuya estética es muy similar a las viejas estaciones de Valencia y El Grao. En
1860 se abri6 una nueva estacion mas amplia, capaz de cubrir el aumento de trafico derivado de
la prolongacién de la linea hacia Almansa. No obstante, el edificio que ha llegado hasta nosotros

Cercanias remodeladas

En la actvalidad, la mayoria de las estaciones
ferroviarias historicas de la Comunidad Valenciana
forman parte de los servicios de Cercantas de Renfe,
que en niimero de siefe surcan toda la regian.
Inteqran esta oferta un total de 75 estaciones, 66 en
el niicleo de Valencia, y 9 en la inea C-1 Rlicante-
Murcia. Un patrimonio fundamental para el fransporte
piiblico valenciano que en los dltimos liempos ha sido
objeto de importantes remodelaciones que, desde el
respeto al cardcter del edificio original, han buscado
mejorar |a funcionalidad y el confort de unas
instalaciones ufilizadas por miles de viajeros. Asi, se
han pintado, restaurado y adecuado las antiguas
edificaciones, conservando su valor historico pero
aadiéndose los accesos | mejoras necesarios para
las personas con menos movilidad. Para ello, se han
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construido rampas y se han instalado ascensores
[Xativa, Alfafar, Sueca, bandia y casi fodas las
estaciones enfre Cabanyal y Nules, con motivo de la
remodelacion para la adapfacion de la via a velocidad
dlta), ademas de eliminarse los pasos enmaderados
pard atravesar las vias, mediante la construccion de
pasos inferiores [Alfafar, Catarroja, Sueca, Cullera,
Xativa, Puebla Larga...]. Destaca asimismo el nofable
incremento de los espacios destinados al piiblico,
gracias a la reufilizacion de dependencias destinadas
@ acfividades que ya han desaparecido. La superficie
ganada ha permitido la infegracion de los aseos
—que se ubicaban anfes en pequefios casetones
separados del edificio de viajeros—, la ampliacion de
vesibulos, creacion de cafeterias, efc



ITnEﬂ VﬂlEﬂEIﬂ'Hfﬂﬂﬁﬂ e delos tipoldgicos —es decir, edi-

numerosas Eh||'|'|E|'|Eﬂ5 querfas de medio punto en plan-
[IUE Eﬂ[ﬂﬂﬂﬂ 5”5 fEIﬂﬂDS recercados...—, que las confieren

es el resultado de las ampliaciones realizadas entre 1867 y 1890,
de ahi su acusada horizontalidad. Se trata de una obra ecléctica,
sobria, de planta rectangular, dos alturas y cubierta a dos aguas.
Ventanas cerradas en arcos de medio punto en la planta baja y
adinteladas en la superior recorren la fachada, realzada por mol-
duras que definen puertas, ventanas, zécalos y cornisas. Su in-
terior, remodelado en 1997, unificé las dos plantas para dar ca-
bida a un gran vestibulo destinado a mejorar las prestaciones de
una estacion por la que pisan a diario miles de viajeros que utili-
zan los servicios de Cercanias.

Como tantas otras estaciones veteranas, la de Xativa ha sido un
punto de referencia de la vida social, politica y econémica de la
ciudad. Sabemos que fue incendiada en 1873, tras el ataque car-
lista a la ciudad. Pero, sin duda, uno de los episodios mas tragi-
cos que se recuerdan en su historia fue el brutal bombardeo que
sufrié durante la Guerra Civil, con el resultado de mas de 200 vic-
timas entre muertos y heridos. La mafiana del 12 de febrero de
1939, la aviacion italiana arrojé sus bombas sobre una multitud

indefensa que se habia concentrado para ver llegar el tren. Un
convoy que trafa del frente de Madrid a los soldados —heridos y
derrotados— de la 49 Brigada Mixta de la Republica.

Uso estandarizado

De Xativa sale también otro vetusto ramal, Xativa-Alcoi, abier-
to en 1904. La Compaiiia del Norte, concesionaria de la linea des-
de 1891, fue la responsable de la construccion de este trazado de
67 kilémetros. Lo abrupto del terreno obligd a construir nume-
rosos puentes, tineles, terraplenes y trincheras. En sus antiguas

estaciones —las de Benigamin,
Albaida, Ontynient y Alcoi con-

Las estaciones de la tintian prestando servicio— se re-

pite el uso estandarizado de mo-

feconocen I] 1] I as ficios de doble planta rectangular

ubicados en paralelo a la via, ar-
ta baja, aplicaciones de piedra en

una imagen unitaria. Y mas de lo
mismo se aprecia en los edificios levantados por la Compaiiia del
Central de Aragén para la linea que unia Valencia con Aragén
completada en 1902. Sus estaciones —Caudiel, Jérica, Navajas,
Soneja, y Segorbe— se reconocen por la solidez y el excelente nivel de la construccion, sin olvidar
el detalle de las numerosas chimeneas que coronan sus tejados.

El panorama cambia cuando nos aproximamos a la linea de Valencia a Gandia, inaugurada en
1973, y para cuya realizacion se aprovecharon dos viejos trazados de via estrecha levantados en
la segunda mitad del siglo XIX. Sus estaciones se reconocen por las fachadas de ladrillo cara vis-
ta, recurso que se estilaba en aquellos afios. No obstante, el espectacular crecimiento del nimero
de viajeros hizo que en los afios 90 muchas de ellas fuesen objeto de diversas actuaciones para ade-
cuarlas a las nuevas necesidades. Entre ellas destacan la remodelacion integral de Gandia para su
transformacion en una instalacion intermodal ferrocarril-autobus, inaugurada en 1999. Y la nueva
estacion de Sueca, una obra donde predominan los espacios didfanos y acristalados, con celosias
para evitar el excesivo soleamiento. Uno de sus elementos més atractivos y singulares es la es-
pectacular marquesina que ocupa toda la via y andenes salvando el galibo de la catenaria. ll

[ La fachada
de la estacion
del Norte
destaca por la
profusion de
recursos
ornamentales.
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