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Resumo: O estudo da infraestrutura ferroviaria en Galicia e os seus efectos sobre a ordenacion territorial e urbana,
permitiu valorar a repercusion que significou desda sua aparicion, en 1873, ata a actualidade.

A investigacidn centrouse nas cidades de Santiago de Compostela, A Coruna e Vigo, dadea a claridade coa que se pui-
deron identificar tanto iniciativas socioecondmicas coma o marco intelectual que as avalaba en cada caso €, para iso,
remontouse aos anos previos a revolucion industrial, finalizando nas distintas propostas de renovacion e rexeneracion
urbana para os barrios das distintas estacions, achegdndose un conecemento da realidade territorial e urbana galega
a través da historia do ferrocarril.

Palabras clave: urbanismo, ordenacion do territorio, ferrocarril, infraestrutura, Galicia.

Resumen: El estudio de la infraestructura ferroviaria en Galicia y sus efectos sobre la ordenacion territorial y urbana, ha
permitido valorar la repercusion que ha significado desde su aparicion, en 1873, hasta la actualidade.

La investigacidn se ha centrado en (as ciudades de Santiago de Compostela, A Coruna y Vigo, dada la claridad con la
que se han podido identificar tanto iniciativas socioeconomicas como el marco intelectual que las respaldaba en cada
caso y, para ello, se ha remontado a los arios previos a la revolucion industrial, finalizando en las distintas propuestas
de renovacion y regeneracion urbana para los barrios de las distintas estaciones, aportandose un conocimiento de la
realidad territorial y urbana gallega a través de la historia del ferrocarril.

Palabras clave: urbanismo, ordenacion del territorio, ferrocarril, infraestructura, Galicia.

Abstract: 7The study of railroad infrastructure in Galicia and its effects on territorial and urban planning, has allowed
to value the repercussion that it has meant from its appearance, in 1873, until present.

The research has centrede on the cities of Santiago de Compostela, A Corunna and Vigo, because of the clarity with
which we have identified the socioeconomic initiatives as the intellectual frame that was endorsing them in each case
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and, for it, we have returned back to the years before the Industrial Revolution, finishing in the different proposals of
renovation and urban regeneration, because of railroad high velocity, in the neighborhoods of the different stations,
being contributed a knowledge of Galician territorial and urban reality across history of railroad.

Key words: urban planning, territorial planning, railroad, infrastructure, Galicia.

indice: 1 Introducion 1.1. O contexto galego ante a chegada do primeiro ferrocarril 2. Os primeiros trazados ferroviarios
(1861-1939). Polaridades e transformacions 2.1. Factores socio-econdmicos 2.2. O ferrocarril: novos horizontes, novas
oportunidades 2.3. A primeira lifia ferroviaria en Galicia: Cornes-Carril 24. O ferrocarril nas cidades da Coruria e Vigo:
0 salon urbano 24.1. A cidade da Coruna 2.4.2. A cidade de Vigo 3. As estacions de sequnda xeracion (1939-1987). A
infraestrutura: motor urbano 3.1. A mellora dos trazados e das capacidades. O administrador tnico 3.2. O Plan Nacional
destabilizacion Econdmica e os Plans de Desenvolvemento 3.3. A reestruturacion das estacions. Renovacion funcional
e reestruturacion urbana 3.3.1. Santiago de Compostela 3.3.2. A Coruna 3.3.3. Vigo 4. Conclusions primeiras. As esta-
cions de terceira xeracion 4.1. Os elos soltos: potenciais nodos dactividade? 4.2. Redees capilares: eficacia e racionali-
dade 4.3 Interconexion do sistema: a estacion como condensador urbano 5. Bibliografia

1 Introducion

As infraestruturas e os medios de transporte foron considerados ao longo da historia como
elementos clave no proceso de desenvolvemento de cidades e paises. A natureza dos dis-
tintos asentamentos, as stas oportunidades e as sias demandas, inspiraron ao ser humano,
desde Hipéddamo de Mileto ata as formulacions actuais de cidades de nova planta, para evi-
denciar as suas deficiencias e tratar de evolucionar as estratexias coa intencién de proveer
4 sUa estrutura, local e territorial, dunha maior eficacia 4 hora de resolver problemas cada
vez mas complexos.

A mobilidade, sen lugar a dubidas, é un dos temas capitais en todos estes procesos de
construcion, reestruturacion e renovacion.

Se consideramos que o territorio desempefa un papel fundamental 4 hora dalbergar un
asentamento e, polo tanto, na medida na que facilita os transportes e as comunicacions
dentro dun marco xeografico, Galicia atopouse sucesivamente nunha situacién deficitaria
debido 4 sua ubicacion e a sia xeomorfoloxia, non resultando sinxelo para a man do home
a construcion de novas vias de comunicacién que favorecesen o desenvolvemento econé-
mico e social.

A analise de determinados periodos histéricos non moi lonxanos evidencia como a cabota-
xe e as rutas atlanticas salvaron a este territorio dun maior illamento, se ben alguns destes
obstaculos se superaron de maneira progresiva coa chegada do ferrocarril e a mellora da
redee de estradas a mediados do século XIX.

A tradicion relativa & construcion do medio produciu ao longo do tempo unha considerable
cantidade dacercamentos a ordenacion do territorio e o planeamento urbano, tan diversos
como o son as orixes dos seus autores, podendo establecer algunhas relaciéns que ainda
na actualidade tefinun importante impacto tanto nos plans como nas politicas que os sus-
tentan. Produto diso é a realidade coa que actualmente traballamos.

Os debates xerados arredeor das diversas teorfas, econémicas, urbanisticas, politicas, etc.
derivaron na aplicacion practica destas, determinando en gran medida a forma na que as
nosas cidades crecen e interaccionan co medio e coas suas poboaciéns vinculadas, sexa cal
for o modo no que se produce esta relacion: econémico, social, cultural...
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Neste sentido considérase relevante reflexionar sobre a repercusiéon que tiveron os trazados
infraestruturais terrestres e, en especial, os ferroviarios, principalmente & hora de estruturar
o territorio e establecer unha serie de relaciéns que, desde unha perspectiva xeralista, deter-
minaron e condicionan as decisions presentes en materia de planificacion a calquera escala.

Ao longo deste traballo reflexionarase sobre os procesos asociados & “revolucion dos trans-
portes” e, de forma mais acoutada, a tres exemplos do noso dmbito xeografico inmediato,
atendendo ao modo no que a nova infraestrutura condiciona a sta morfoloxia e dinamiza
a renovacioén e reestruturacion dos seus espazos.

O horizonte desta investigacién non é outro que o contraste dos efectos do ferrocarril en
Galicia ao longo da sua historia, centrandose en tres casos concretos: Santiago de Compos-
tela, A Corufa e Vigo. No primeiro dos casos analizarase a repercusion da construcion da
primeira lifla de ferrocarril, entre Cornes e Carril, e os efectos das estacions destino, mentres
que, nos outros dous casos, 0 estudo centrarase na propia implantaciéon das estacions na
trama urbana. Formulanse estes tres casos dadea a claridade coa que se perciben tanto as
politicas como as formulacions desenvolvidas, con diversa fortuna, e o seu marco intelec-
tual, preciso e determinado en canto aos seus obxectivos.

1.1 O contexto galego ante a chegada do primeiro
ferrocarril. Transportes terrestres

Os transportes terrestres en Galicia fundamentabanse na redee de camifios reais debido
4 realidade fisica do seu territorio, o que ocasionaba que desde principios do século XVIII
esta rexion se deixase & marxe, pois hai que ter en conta que desde Madrid se chegaba ata
Astorga, continuando desde esta poboacién cara Galicia por vias de orde inferior.

E importante mencionar que, ata a data na que nos atopamos, o acceso a Galicia producia-
se polo camifo medieval de Santiago. Esta situacién preocupou ao marqués da Ensenada,
baixo cuxo ministerio se proxectou a estrada de Madrid cara A Corufa, convertindose o
tramo entre esta cidade e Benavente no eixe neuralxico das comunicaciéns galegas.

No caso desta infraestrutura viaria resulta necesario expofer cales eran os intereses da cor-
te en comunicar Madrid, non a maior cantidade de poboacion de Galicia, que neste caso
se concentraba no sur da rexiéon, senén co porto da Corufa, sede dos Correos Maritimos
desde 1764, habilitado para o comercio colonial desde 1765 e no que estaban situados a
Capitania Xeral, a Real Audiencia e, con posterioridade, o Real Consulado que, engadindo
a proximidade do arsenal de Ferrol, reforzaban esta decisién estratéxica.

A execucion deste camino real realizase entre os anos 1763-1785 e comunica A Coruna,
Betanzos, Lugo, As Nogais, Noceda, Pedrafita, Ruitelan, Villafranca del Bierzo, Bembibre,
Manzanal de la Sierra, Combarros e Astorga que, co seu remate, permitiu a comunicacion
con Madrid nun prazo de 8 a 9 dias no veran, e de 16 a 20 nas épocas de mal tempo. Ade-
mais do camifio real a Madrid, nesa época promovéronse duas estradas provinciais, unha
entre A Corufa e Santiago de Compostela, e outra entre Santiago e Tui.

Nos inicios do século XIX, tal e como se pode constatar, Galicia sé dispofiia de duas rutas
para o trafico rodado, a ruta A Corufia-Betanzos-Lugo-Madrid e A Corufia-Santiago-Pon-
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tevedra-Tui que, ainda sen amosar unhas condiciéns éptimas para a sua utilizacion, resulta-
ban bastante aptas para os distintos medios de transporte.

A conexion rodada desde Madrid co sur da rexién non se producira ata principios do século
XIX, comunicandose Vigo con Madrid pasando por Puebla de Sanabria e Monterrei. Nestes
mesmos anos construirase un camifo real entre Ferrol e Castela realizando un desvio do
camino real xeral a Madrid en Rabade, e cuxo trazado atravesaba Vilalba, As Pontes de
Garcia Rodriguez, Neda e Ferrol.

Esta estrutura primaria de camifios, xunto cunha serie de trazados transversais cuxa execu-
cion se dilatard no tempo, sera a que vertebre as comunicacions terrestres de Galicia ata a
aparicion do ferrocarril a finais do século XIX.

Neste sentido é interesante ter conecemento do estado da cuestién en materia de infraes-
truturas de comunicacion terrestre coa aprobacion da Lei de Ferrocarris de 1855:

(Cadro 1. Estado das estradas galegas en decembro de 1855

Estradas xerais km Comentarios

Madrid - A Corufia 549,51 Rematada

Ferrol - Rabade 84,68 13,93 km construidos e 30,64 en construcién
Ourense - Pontevedra 91,37 27,86 construidos e 63,51 en construcion
Madrid - Vigo 591,72 173,83 construidos (95 entre Ourense e Pontevedra) e 213,95 en execucion
Estradas transversais km Comentarios

Santiago - Lugo 90,26 44,57 construidos e 45,69 km en construcion
Betanzos - Ferrol 39,00 16,72 construidos e 22,28 en construcion
Santiago - Ourense 101,41 45,69 construidos e 55,72 en construcion
Roupar - Viveiro 42,90 15,04 en execucion

Lugo - Quiroga 81,90 27,86 construidos e 5,57 en construcion

A Corufia - Vigo 151,56 Rematada

Fonte: Memoria sobre o estado das Obras Publicas en Espafa en 1856, presentada ao Excmo. Sr. Ministro
de Fomento pola Direccion Xeral de Obras Publicas, Madrid, Imprenta Nacional, 1856

As transformacions da redee viaria galega completaranse, tras a aprobacion da Lei de Ferro-
carris, coas estradas provinciais e locais, grazas & nova categorizacion da Lei de Estradas de
1857, que establecia unha clasificacién das vias en estradas de primeira, segunda e terceira
orde, & sta vez tamén supuxo a consideracién da importancia dos enlaces entre as vias
ferroviarias e as estradas principais.

As estradas de primeira orde dirixianse desde Madrid &s capitais de provincia, departamen-
tos de marifia e puntos onde estaban establecidas as alfandegas maritimas, habilitadas para
0 comercio de importacion e exportacion, ficando incluidos neste grupo os ramais que par-
tian das estradas de primeira orde ou dunha lifia de ferrocarril cara os puntos mencionados
no anterior paragrafo ou os que enlazaban dous ou mais ferrocarris sempre que transcorra
0 seu trazado por poboaciéns de mais de 15.000 habitantes.
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Fig. 1. Mapa de itinerarios recofiecidos polo Exército. 1847

As estradas de segunda orde considerabanse aquelas que unian duas capitais de provincia
ou enlazaban o ferrocarril cunha estrada de primeira orde. Ao resto de vias englobabaselles

na categoria de terceira orde.

Cadro 2. Rede viaria galega 1847-1865

Estradas km Nimero
Estradas de primeira orde 880,90 12
Estradas de segunda orde 500,50 16
Estradas de terceira orde 363,40 15
Camifios carreteiros 274,10 38
Camifios de ferradura 5.406,70 153
Sendas 121,10 17
Total 7.546,70 251
Pontes km Nimero
Pedra - 220
Cachotarfa - 52
Madeira - 92
Pasaderas - 22
SID - 199
Pizarra - 2
Total - 587

Fuente: Memoria sobre el estado das Obras Publicas en Espana en 1856, presentada al Excmo. Sr. Ministro

de Fomento pola Direccion Xeral de Obras Publicas, Madrid, Imprenta Nacional, 1856
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2 Os primeiros trazados ferroviarios (1861-1939).
Polaridades e transformacions

2.1 Factores socio-economicos

Neste periodo Galicia caracterizase por ser unha das comunidades con maior dispersiéon e
menor taxa de urbanizacién, ocupando un dos Ultimos postos a nivel nacional en termos de
renda per capita e volume dactivos industriais. As feiras e os mercados constituian os prin-
cipais nucleos de intercambio, ainda que na maioria o volume das transacciéns e a varie-
dade dos produtos intercambiados resultaban moi reducidos. A economia galega da época
caracterizabase por ser unha economia tradicional de pequena escala, cunha poboacion
con baixa capacidade de consumo e que vivia ao limite da subsistencia, e & que os malos
camifios contribuiran pouco ao desenvolvemento destes traficos de mercadorias.

O predeominio de pequenas explotaciéns familiares agricolas, pesqueiras e gandeiras, com-
binadas con actividades relacionadas coa manufactura doméstica plasméabase nun elevado
autoconsumo, escasos excedentes e baixa actividade mercantil. O gando vacun constituia
un dos produtos galegos mais atractivos para os negociantes procedentes de Portugal e o
sur de Espafa, ao igual que as salgaduras de peixe, que se convertiron noutro dos produtos
galegos mais atractivos para os comerciantes foraneos, constituindose en principio como
un produto con suficiente valor engadido como para compensar os retornos da distribucién
de vifos e augardentes catalans en Galicia. Dentro deste contexto, os traficos rexionais de
mercadorias fluiron arredor dos portos e os principais centros de consumo da rexién, prin-
cipalmente os nucleos mais poboados.

O modesto comercio inicial de salgaduras converteuse mais tarde nun frutifero negocio, o
gue favoreceu que unha alta porcentaxe de catalans se asentase nos principais portos e vilas
marifeiras galegas, establecendo as suas fabricas e métodos de salgadura, o que fomentou
o0 establecemento de fluxos regulares de salgaduras cara o interior da peninsula.

Cadro 3. Sardifia (millares anuais, maximo) nos portos galegos a principios do século XIX

Ares 80.000 Porto do Son 17.000
A Corufia 80.000 Pobra do Dean 16.000
Fisterra, Corcubion, Cee y Pindo 70.000 Cillero 15.000
Cangas 70.000 Baiona 15.000
Marin 47.000 Noia 12.000
Sada e Fontan 40.000 Pobra do Caramifial 12.000
Muros 40.000 Rianxo 12.000
Mugardos 30.000 Vigo 10.500
Pontedeume 30.000 Carril 8.000
Camarifias y Muxia 30.000 Vilagarcia 8.000
Santa Uxia 25.000 Cela 8.000
Viveiro 24.000 Corrubedo 6.000
Corme e Laxe 24.000 Bueu 3.000
Betanzos 20.000 Foz 1.400
Palmeira 20.000 Ribadeo 1.200
Pontevedra 20.000 San Cibrao 1.000
A Guarda 18.000 Burela 900
Total 815.000

Fonte: Labrada (1804)
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Os camifos transversais e vecifais desempenaban un papel fundamental no trafico de mer-
cadorfas interior, por este motivo o Conde de Floridablanca encargalle ao ilustrado José
Cornide, Deputado Nacional de camifos, a elaboracién dun informe sobre o estado das
pontes e os camifios secundarios do Reino de Galicia a finais do século XVIII. No seu traballo
concluiu que da capital do Reino de Galicia entraban e safan varios camifios publicos que
vefien non sé de Castela sendn doutras provincias e pasan as costas, facilitando o mutuo
comercio das producions destas e daquelas, dando paso as tropas e aos viaxeiros.
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Fig. 2. Mapa xeografico do Reino de Galicia. Floridablanca. 1784. Fonte: IGN

A andlise mais pormenorizada dunha area concreta, como por exemplo a provincia de San-
tiago, pon de manifesto unha estrutura radial de camifios e brazos que alcanzaban as vilas
costeiras e interiores mais proximas, sendo a principal funcién destes trazados a comunica-
cion das feiras menores co mercado central, neste caso o de Santiago.

No caso compostelan, e grazas a esta estrutura viaria, producianse considerables exporta-
cions de todo tipo de produtos, rexionais e nacionais, ao estranxeiro e, principalmente, as
colonias americanas desde o porto de Carril, onde se posuian almacéns. Este porto tamén
daba entrada aos lifios, bacallau e outros efectos comerciais foraneos, asi como aos produ-
tos coloniais procedentes dos portos habilitados da Corufa e Vigo.
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Fig. 3. Detalle do mapa xeografico do Reino de Galicia. Floridablanca. 1773. Fonte: IGN

A maioria dos campesifios galegos acudian persoalmente a vender as sUas escasas merca-
dorias 4s feiras mais préximas. Moitos dos produtos importados chegaban 4 rexion a través
de duas vias: os emigrantes temporais e os arrieiros, en ambos os dous casos usuarios fre-
cuentes dos camifos galegos durante este periodo. Ao longo de séculos, os arrieiros resul-
taron imprescindibles para o transporte de mercadorias nas rexions montafosas como Gali-
cia, & que chegaban mercadorias por arrieria a través do camifio dos Maragatos ou camifio
galego e empregando inicialmente gando mular, moi apreciado pola sta gran resistencia
fisica en traxectos longos. As mulas agrupabanse en longas fileiras denominadas recuas.

As recuas dos Maragatos que circulaban polo camifio da Corufa ocupaban un lugar pre-
ferente na via por ser a alma do comercio nun pais ondas mulas e os burros constitien os
trens de mercadorfas. A partir do século XIX os arrieiros comezaron a empregar o carromato
gue incrementou a capacidade de carga.

Fig. 4. Arrierios no traxecto cara Astorga / Fig. 5. Transporte en carromato

O arrieiro resultou imprescindible ata que os carros e as carretas puideron circular pola
maioria dos camifos, coincidindo o seu fin en primeiro lugar coa posta en marcha do ser-
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vizo de dilixencias en 1816 e, en segundo, co trazado da rede ferroviaria no ultimo terzo
do século XIX.

Fig. 6. Servizo de correos da época / Fig. 7. Dilixencia en Porta Faxeira

A Galicia litoral estaba constituida por pequenas vilas marifeiras con limitadas infraestru-
turas portuarias e escasas posibilidades de comercio. As excepcions estaban constituidas
polos portos da Corufa, Carril e Vigo.

Ante a precariedade dos camifios e os amplos kildmetros de costa, os portos, pequenos e
grandes, convertéronse na fiestra ao exterior do Reino de Galicia ao facilitar as comunica-
cions co resto da peninsula e co estranxeiro, mentres que para a introducion interior dos
produtos se utilizaba a arrieria, tal e como se expuxo con anterioridade.

En xeral, Galicia absorbeu preto da metade da actividade comercial despregada na costa
cantébrica, excluindo as provincias exentas, ata mediados do século XVIII. Tras a entrada
en vigor do Decreto de 1765, que establecia o servizo de Correos Maritimos no porto da
Corunfa, a devandita participacion incrementouse nunha proporcién que variaba en funcién
do estreitamento de lazos entre América e Galicia a través do citado porto.

Segundo o catastro de 1752, existian uns 61 barcos, o0 4,3% das embarcaciéns totais, dedi-
cados ao transporte maritimo de pasaxeiros e mercadorias. En 1802, dispofia de 89 barcos
mercantes, é dicir, un 9,5% das existentes en Espafia, ainda que englobaban diversos tipos
de embarcaciéns.

A segunda metade do século XVIII foi testemufa, non sé de cambios nas vias terrestres,
sendn tamén no trafico maritimo, que se traduciron nun incremento dos intercambios co-
merciais, unha alteracién da xerarquia portuaria e dun proceso de centralizaciéon a favor do
porto herculino no norte e, grazas ao camifio Real que comunicaba A Corufia con Vigo, a
potenciacién do porto olivico. En particular, o porto da Corufa viuse favorecido de maneira
especial a raiz do establecemento dos Correos Maritimos na cidade e, mais tarde, coa ha-
bilitacion como porto colonial, adxudicouse a Galicia un importante papel na reexportacion
de mercadorias cara as colonias americanas. O auxe da marina mercante e dos traficos
americanos impulsou 4 slia vez o crecemento da poboacién, o que favoreceu a construcion
e mellora dos camifos dirixidos ao porto herculino.
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Fig. 8. Detalle do mapa xeral de camifios de Espafia e Portugal. 1856. Dufour. Fonte: IGN

Os portos da Corufa e Vigo alternarian na cabeza da xerarquia portuaria galega entre os
anos 1750 e 1855, seguindoos a distancia os portos de Carril, principal porto mercantil de
Santiago de Compostela, Marin e unha puxante Vilagarcia. A Real Orde de 17 dabril de
1793 habilitou tamén ao porto de Carril para recibir lifo ruso de tal maneira que ata 1838
chegou a recibir entre cinco e seis cargamentos anuais, que se viron afectados polos con-
flitos bélicos de principios do XIX, ainda que a partir de 1840, grazas as relacions de varias
casas comerciais compostelanas con América do Sur, incrementaronse os fluxos comerciais
debido & importacion de coiros para a importante industria de curtidos composteld, ade-
mais de cacao e outros efectos.

A importancia desta localidade quedou patente coa construcién do primeiro ferrocarril ga-
lego, o Ferrocarril Compostelano, que veu a comunicar por via férrea Carril con Santiago
de Compostela en 1873.

2.2 O ferrocarril: novos horizontes, novas oportunidades

Galicia non experimentou cambios revolucionarios no transporte antes da construcion
do ferrocarril, tal e como se expuxo con anterioridade. Neste sentido, se tomamos como
exemplo a Inglaterra, pddese observar como os canais e as estradas prepararon o terreo
para a chegada da nova infraestrutura, formando parte da revolucion dos transportes que
acompafnou en paralelo & Revolucion Industrial, mentres que en Galicia, a construcion dos
primeiros resultou pouco eficaz e lenta.

REGAP | ISSN: 1132-8371 | NUm. 45 (xaneiro-xufio 2013)



Victor Ramos Rodriguez

Este novidoso transporte, peza clave da revolucion industrial, atopou serias dificultades nos
seus primeiros anos de existencia en Espafa. O descofiecemento técnico, a dificil orografia
peninsular, a falta de capital, e o atraso econémico en xeral, foron as primeiras causas deste
atraso.

Os primeiros ferrocarris en Europa comezan a aparecer a comezos do século XIX, concre-
tamente no ano 1825, entre Stockton e Darlington, en Gran Bretaia. A primeira solicitude
para a construcién dunha lifa ferroviaria en Espafia presentarase catro anos despois da apa-
ricion da primeira lifa a nivel mundial pero non chegara a construirse. O primeiro ferrocarril
espafol non entrou en funcionamento ata 1837 e fariao féra da Peninsula, en territorio de
ultramar, o 10 de novembro dese ano, e uniria as poboaciéns da Habana, Bejucal e Gines,
en Cuba, co obxectivo principal de axilizar as exportacions de cana de azucre.
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Fig. 11. Carta sobre o estado dos camifios de ferro en Espafia. Xaneiro de 1867. Fonte: IGN
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En 1844 os enxefneiros Subercase e Santa Cruz proponen o ancho de via espafiol cunha
anchura innovadora de seis pés castelans (1.668 mm), ou o que é o mesmo, un ancho
diferente ao que se empregaba no resto do mundo, que era de 1.435 mm. Os técnicos xus-
tificaron esta dimensién en base &s peculiaridades orogréficas do noso pafs, que requiririan
maquinas de maior potencia. Non foi ata 1848 cando se inaugurou o primeiro ferrocarril
peninsular unindo Barcelona con Matar6 de 28 km e tres anos mais tarde, a segunda lifia,
entre Madrid e Aranjuez.

Na década dos 50 o ferrocarril foi estendéndose polo resto do pais grazas ao esforzo de
pequenas compafias independentes grazas & promulgacion das leis de Banca e Ferrocarris,
gue daban grandes facilidades e subvencidons para que o capital estranxeiro comezase a
investir en Espafa, establecendo o punto no que se inicia o desenvolvemento do que é a
rede ferroviaria actual.

2.3 A primeira lina ferroviaria en Galicia: Cornes-Carril

A necesidade de actualizar as infraestruturas e non ficar atras na carreira por acadar as
dindmicas econdmicas asociadas & revolucion industrial favorecen a aparicion dunha serie
de movementos sociais e empresariais que desencadearan a introducion do ferrocarril en
Galicia. En atencién aos antecedentes normativos como a Orde de 1852 do Ministerio de
Fomento para promover o ferrocarril en Galicia e a Lei Xeral de Ferrocarris, aprobada o 3 de
xufio de 1855, créabase en Santiago de Compostela a chamada Xunta Ferroviaria, presidida
por Joaquin Caballero Pifieiro e constituida por representantes do Concello de Santiago de
Compostela e da Sociedade Econdmica de Amigos do Pais co obxectivo de fundar unha
compania ferroviaria que construise unha lina férrea entre Santiago e a Ria de Arousa.

Tras a presentacion e o debate no Congreso dos Deputados sobre a viabilidade desta in-
fraestrutura, o 4 de febreiro de 1861 aprobabase por unanimidade a concesion dunha lifia
férrea entre Santiago e Pontecesures, e o 7 de abril de 1861 outorgdbase por Decreto Lei
a concesiéon aos sefores Domingo Fontan, Inocencio Vilardebod e Joaquin Caballero, dos
que se destacara a figura do primeiro, reputado matematico e xedgrafo, e autor da Carta
Xeométrica de Galicia que servird de base planimétrica para a execucion do proxecto da
lina, e da que Domingo Fontan realiza a base cartografica.

Fig. 12. Mapa do trazado da lifia de ferrocarril Cornes-Carril. Fonte: Fundacién Domingo Fontan
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O proxecto técnico foi desenvolvido polo enxefieiro inglés Thomas Rumball, cuxo traballo
se iniciaba coa introducion dalgunhas modificaciéns no trazado orixinariamente proposto,
fundamentalmente pola prolongacion do trazado ata Carril.

As Obras do trazado ferroviario comezaran once anos antes, e estiveron a cargo do inglés
Mr. John Stephenson Mould, méis tarde arrendador da explotacion, e do seu socio o italia-
no D. Camilo Bertorini. Impulsado polo Concello Constitucional de Carril e pola Sociedade
de Amigos do Pais, cuxa concesion foi outorgada o 7 de abril de 1861, foi transferida &
Compafia que habia de explotala desde o 8 de agosto de 1863, a Sociedade do Ferrocarril
Compostelan da Infanta Dona Isabel, de Santiago de Compostela ao porto de Carril.

O trazado da infraestrutura contaba con 42 km de percorrido, partindo da estacion de
Cornes, nas portas de Santiago, e rematando fronte & praia de Compostela. O desenvolve-
mento das obras implicou ter que facer fronte a diversos accidentes xeogréficos, debendo
ser executados dous tuneles, en Conxo e O Faramello, e duas pontes metdlicas, unha en
Cornes e outra entre Pontecesures e Padrén. Ao longo do seu percorrido contabase con seis
Estacions intermedias, que na actualidade forman parte da lifa A Corufia-Vigo.

Figuras 13 e 14. Ponte sobre o rio Sar. Fonte: Ferropedia

O dia 15 de setembro de 1873 foi inaugurada a lifa de ferrocarril, celebrandose actos
simultdneos nas suas estacions extremas, Cornes ao Norte e Carril ao Sur. A concepcion
de ambas as duas estacions en relacion as poboacions responde a unha implantacién peri-
férica en relacion ao nucleo principal e paralela ao trazado viario, se ben as circunstancias
funcionais da disposicion da terminal responden aos condicionantes de cada caso e 4 pro-
longacién posterior das redes. No caso da estacion de Cornes, pertencente ao Municipio de
Conxo ata a anexion deste ao de Santiago de Compostela en 1923, considérase oportuno
indicar que inicialmente se previra que a sua situacién fose temporal e, por este motivo,
construese con caracter provisional unha primeira edificacion de madeira cunha Unica plan-
ta con forma rectangular destinada a servir de refuxio aos pasaxeiros.
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Figuras 15 e 16. Fotografias da estacién provisional de Cornes.
Fonte: Asociacién Amigos do Ferrocarril de Santiago

A gran distancia existente naquel momento entre a estacion e o centro compostelan foi un
dos problemas achacados & nova estacién mentres que, no resto de modelos, dotados con
estacions de caracter terminal, se ofrecian preferentemente, ainda que con caracter perifé-
rico, inmediatas & trama urbana.

Fig. 17. Foto aérea coa situacion da estacion de ferrocarril de Cornes. 1956. Fonte: [ET
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As criticas que se realizan respecto & edificacion provisional evidencian as carencias tanto
de espazos habilitados para a sua funcién como respecto 4 incomodidade que supén o des-
prazamento a Santiago, polo que se insta & empresa a cumprir co seu compromiso inicial
de establecer a estacién nunha situacion mais proxima.

O emprazamento definitivo da estacién queda establecido en Cornes e, en 1920, desapa-
rece a estacion “provisional” de madeira que é substituida polo novo edificio de cachoteria,
ladrillo e formigén.

Pédese apreciar como a estrutura funcional da nova terminal se asemella en certa medida
as formulacions da época en canto a este tipo de estacions ainda que, neste caso, axustado
as dimensiéns das necesidades iniciais do servizo a prestar e ao caracter periférico da sua
implantacion. O edificio resélvese nun Unico volume paralelepipédico con duas plantas e un
funcionamento transversal en canto as circulaciéns.

Fig. 18. Plantas da estacién de Cornes. Arquivo Municipal

O planteamento funcional da estacion, se ben se entende con claridade na planta, queda
reforzado coas secciéns e alzados da mesma. Maniféstase a relacion transversal & via e a
independencia da terminal de calquera outro uso diferente ao do correspondente 4 pasaxe.

TR 254 PP ? P
AREFENTIN, i,
_ W ORI e R

1§
- ==

Do UTTR e ORg T gge.

‘.’?I'I.l -

L -—La»l“- i S e
'—‘"‘L—r‘ ; AT i o
Elfsielelaf; L—.J Tt

Fig. 19. Alzados e seccidns da estacion Cornes. Arquivo Municipal
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A situacion da estacion en Carril realizase aplicando criterios practicos, principalmente en
canto & topografia e 4 funcionalidade. Neste sentido, e debido & presenza do monte do
Castro e os contrafortes do Xiabre, con mais de 50 metros de cota, decidese situar a esta-
cion entre Carril e Vilagarcia, concretamente fronte & praia de Compostela.

No que 4s obras se refire, o seu remate producese en 1872 cunha variante que consistia en
prolongar a lina 2 kilémetros cara Vilagarcia, situdndose a estacion no lugar denominado
A Alameda.

O edificio da estacion tipoloxicamente correspondiase co resto de edificacions existentes ao
longo da lifa, concentrando os usos publicos, recepciéns, salas de espera e consignas en
planta baixa, reservando a planta alta para uso interno.

VRLACARCTA D ADRA —Luteride,

Figuras 20 e 21. Fotografias da época da estacion de Carril. Asociacion Amigos do Ferrocarril de Santiago

A decisién de situar a Estacién na Alameda desencadeou que as dindmicas da zona se fo-
calizasen cara Vilagarcia, exemplo diso é o traxecto entre a Estacion e a vila, que comezou
rapidamente a poboarse de casas.

Unha serie de factores, como a emigracién de milleiros de galegos, a construcion do fe-
rrocarril, asi como a implantacién definitiva de firmas consignatarias na zona a finais do
século XIX, favoreceran e impulsaran o crecemento do porto de Carril e, con posterioridade,
determinen o seu relevo polo porto de Vilagarcia, por este motivo a referencia a esta vila
resulta necesaria debido ao protagonismo que co tempo veu adquirindo, xa non sé por
unha mellor situacion que Carril, pois serve de punto de paso cara Pontevedra, senén pola
capacidade de atraer motores econémicos e sociais importantes.

A aplicacion das formulaciéns iniciais respecto & interrelacion desexada entre as distintas
infraestruturas, sistemas de comunicacién, sectores econdmicos e sociais, determina o fin
do protagonismo de Carril en favor do de Vilagarcia.

As circunstancias deste relevo vifianse xestando xa con anterioridade pois, sirva como exem-
plo, en 1862 atopdabase préoximo o remate do peirao de pedra, declarado “modelo” pola
sUa solidez, constrlese a estrada de Caldas, que establece a comunicacién cara o interior
polo sur, e inicianse os traballos do Ferrocarril Compostelan que finalmente chegara 4 vila.

E evidente que a prosperidade que nesa época se vive na zona implica a necesidade dun-
has mellores instalaciéns portuarias, por este motivo construirase no ano 1893 un peirao

REGAP | ISSN: 1132-8371 | NUm. 45 (xaneiro-xufio 2013)



Victor Ramos Rodriguez

embarcadoiro de 400 metros de lonxitude en base ao proxecto redactado polo enxefeiro
D. Vicente Ruiz no ano 1878.

Fig. 22. Peirao embarcadoiro en 1902. Fonte: Concello de Vilagarcia de Arousa

A aparicién deste novo peirao fomentard o incremento da relevancia portuaria de Vila-
garcia, xa que paulatinamente atraerd maior cantidade de trafico maritimo e sobre todo
incentivara a implantacion de novas empresas na zona, o que repercutird negativamente
sobre o porto de Carril.

O Porto da vila declarase de interese xeral de modo oficial no ano 1888, e recofiécese de
facto a operatividade do porto como fondeadoiro, para a carga e descarga de buques in-
dustriais e de comercio marftimo, asi como a necesidade de estar comunicado cos principais
centros de producion de Espafia, sendo moi importante a existencia da lifa ferroviaria que
puidese dar servizo a estas necesidades.

O novo horizonte que se presenta para o porto a finais do século XIX ampliase coa realiza-
cion do Peirao do Ramal en 1903, que grazas & repercusion que tera sobre a vila debido ao
incremento dos movementos comerciais e de pasaxeiros, se producird unha demanda de
man de obra, o que incentiva o crecemento da poboacion e a aparicion de novos servizos.
O movemento de persoas e mercadorias favorecera a potenciaciéon de Vilagarcia como polo
comercial, atraendo deste modo novos habitantes e polo tanto, estimularase a construcion
de novas vivendas.

O periodo comprendido entre os anos 1880 e 1903 sera con toda probabilidade a etapa
de maior crecemento urbano e portuario desenvolvido en paralelo que cofieza Vilagarcia
ao longo da sua historia, como consecuencia da concentracion de actividades produtivas
e residenciais, que asociado a unha vocacion urbana compacta, estableceran os inicios do
que serd a Vilagarcia actual.

Finalmente, en 1913, Carril integrouse a Vilagarcia de Arousa, polo que se proxectou o
ensanche pola zona da Alameda, comprendida entre a Veiga de Lamas e o limite ou demar-
cacion de Vilagarcia.
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Fig. 23. Plano de Vilagarcia de Arousa. 1950. Fonte: Concello de Vilagarcia de Arousa

A comunicacién con Santiago de Compostela, separado 42 km por ferrocarril, realizabase
en 1 hora e 40 minutos, distancia e tempo que fortaleceron a relacion inicial, xerme do
primeiro ferrocarril galego e motor econémico.

2.4. 0 ferrocarril nas cidades da Corufia e Vigo: o salon urbano

As poboaciéns mais favorecidas pola modernizacién das infraestruturas de transporte te-
rrestre foron, sen lugar a dubidas, as cidades portuarias, no noso caso A Corufa e Vigo, tal
e como se pode intuir da analise anterior da dualidade entre Compostela-Carril, posterior-
mente substituida por Vilagarcia.

Estas cidades funcionaron como nodos intermodais nos que tifia lugar o intercambio de
carga e pasaxeiros. Neste sentido, resulta l6xico que a maior parte das solicitudes e conce-
sions de construcion de camifos de ferro tiveron o obxectivo de comunicar os portos cos
centros produtivos e asentamentos principais para, exportar materias primas e produtos
transformados, tal e como se podia observar no caso cubano.

As cidades que tiveran una longa e acreditada dedicacién a actividades mercantis ligadas ao
transporte maritimo permitian unha lectura clara destas formulaciéns, ao igual que aque-
loutras cuxos portos, novos ou renovados, quedaron integrados no desenvolvemento de
novas estruturas produtivas, concretamente as industriais e comerciais.

7

En palabras de lldefonso Cerda®>: “...nas comarcas maritimas o zume da vida urbana que
arrinca do mercantilismo, aviva e empurra aos elementos agricola e industrial, manténdoos,
porén, sempre subordinados ao que en tales localidades lles deu o ser e a vida”.

A través da andlise que se esta a realizar preténdese facer fincapé nos aspectos estritamente
morfoloxicos, desde o punto de vista territorial e urbanistico, derivados da relacién espacial
das infraestruturas ferroviarias, viais e terminais, con outras infraestruturas de transporte,
as instalaciéns portuarias, as que os ferrocarris estuveron decididamente vinculados desde
as suas orixes.

55 Cerdd, 1. Teoria general de la urbanizacién. “De las comarcas urbanas adyacentes al mar”. Madrid, 1867.
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Fig. 24. Cidades portuarias espafiolas comunicadas por ferrocarril. 1900. Fonte: Biblioteca Nacional

O estudo do primeiro ferrocarril galego e os seus documentos cartograficos permitiu esta-
blecer unha hipotese de partida de cara & continuacion do traballo: a transformacion, en
maior ou menor medida, da morfoloxia das cidades obxecto do presente estudo. Os ele-
mentos que permiten este principio fundaméntanse nunhas respostas estratéxicas con cer-
tos paralelismos entre os elementos urbanisticos e arquitectonicos empregados, alamedas
e paseos maritimos, barrios marifieiros e pesqueiros, novos peiraos, alfandegas, embarca-
doiros, etc., presentando significativas diferenzas en relacién coas caracteristicas da locali-
zacioén, das infraestruturas de transporte e das esixencias espaciais impostas pola ubicacién.

Os casos de estudo coinciden de forma clara nunha formulacién que repercutird en canto
ao desenvolvemento de cada unha das poboacions: as estacions establecéronse en areas
urbanas fisicamente distanciadas do porto ainda que, polo xeral, relativamente proximas
entre si, Carril-Vilagarcia, A Corufa e Vigo, ainda que tamén se pode falar dun exemplo
dual, o de Santiago de Compostela e Carril no que a relacién coas instalaciéns portuarias
desta Ultima poboacién e, posteriormente, de Vilagarcia, permitiu que se experimentase un
crecemento dual de ambos os dous espazos urbanos.

Nos casos das cidades da Corufia e Vigo, a implantacién das stas primeiras estacions reali-
zase en ambitos préximos, ainda que periféricos, tanto 4 trama urbana como as instalacions
portuarias ainda que, quizais no caso da cidade olivica, as dificultades para a sta conexién
coas instalacions portuarias sexan produto dunha complicada topografia e de aspectos
técnicos, tal e como se verd mas adiante.
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2.4.1 Acidade da Coruna

A cidade da Corufia fora obxecto dunha serie de actuacions urbanas no século XVIII deri-
vadas da apertura do seu porto ao comercio con América, como por exemplo, o proxecto
de Paseo Maritimo trazado polo enxefieiro J. Martin Cermefio na fronte da Peixeria, sobre
o que levou a cabo a expansiéon da cidade moderna.

Ao longo do século XIX a cidade viviu unha situacion de inestabilidade produto da que se
produciu unha demora no desenvolvemento industrial e comercial o que, inevitablemente,
se viu traducido nunha lenta expansion urbana.

Unha vez superada esta etapa, e convertida a cidade nunha base de referencia no trans-
porte de carbon, producironse numerosas intervencions sobre o porto e a cidade, como
a construcion do dique ata a Marina, o peirao de ferro fronte & praza da Alfandega, a
apertura do paseo de Méndez Nufiez, a Praza de Galicia e o Paseo de Linares, sobre os que
se consolidou a fronte portuaria do ensanche cuxo proxecto, de 1904, se estendia cara o
suroeste a partir do istmo.

=
|
i
|
|
|

L

Fig. 25. Ensanche da cidade cara as novas infraestruturas. 1880. Fonte: Biblioteca Nacional

A cidade herculina verd como un feito a chegada do ferrocarril o 10 de outubro de 1875
grazas a apertura do tramo A Corufia-Lugo, despois de grandes atrasos, integrante da lifa
férrea que aspiraba a unir Palencia coa Corufa.

A Corufa, en vista dos acontecementos, dispofifa de situacién prevista para a construcion
da sUa primeira estacion e sumarse as comunicacions ferroviarias ainda que, principalmen-
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te, cunha funcion mais expedidora que receptora de mercadorias que, a causa das deficita-
rias instalacions, quedaban longo tempo detidas na cidade.

A estacion prevista estaba situada nas inmediacions do porto, pero tanxencial a el, nunha
area industrial algo distante tanto da zona histérica como do arranque do ensanche no
istmo o que, probablemente, fose unha das razéns da escasa influencia directa que tivo na
configuracion do tecido urbano.

En calquera caso, o serodio crecemento espacial da cidade nas primeiras décadas do século
XX orientouse cara o sur e sureste da zona histérica en dlas direcciéons, unha das cales se-
guia a lina de base dos peiraos do porto ampliado e as novas darsenas, establecendo como
horizonte a area de Castifeiras, Catro Camifios, Gaiteira e Monelos.
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Fig. 26. Vista xeral da periferia da cidade da Corufia na época. Fonte: Biblioteca Nacional

O avance das obras no trazado cara Madrid favoreceu que a compafia Norte decidise cons-
truir na cidade a sua primeira estacion visto que as infraestruturas iniciais, como se puido
ver no caso compostelan, eran provisionais.

Levantouse asf un rotundo edificio de planta rectangular, duas alturas e disposicion lateral
as vias, dotado dunha pequena marquesifa que protexia parcialmente a plataforma lateral.
Ao igual que as estacions de Cornes e Carril, o volume dispofifase alifiado nun lateral da
praia de vias, dispofiendo de marquesifia de cubricién para a plataforma principal.

Figuras 27 e 28. Fotografias da estacion ferroviaria da compafifa Norte. Fonte: Ferropedia

A principios do século XX, o monopolio ferroviario de Norte viuse ameazado pola aproba-
cion do Plan Preferente de Ferrocarris de Urxente Construcion de 1926, cofecido como o
plan Guadalhorce, impulsado polo Xeneral Primo de Rivera, e que pretendia completar a
rede ferroviaria existente, esencialmente radial, con novos trazados.
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As formulacions do citado Plan inclufan o trazado dunha lina que entraba en Galicia polo
sur, desde Zamora a Ourense para continuar desde Santiago de Compostela cara A Corufia.

Fig. 29. Detalle do mapa Militar dos ferrocarris de Espafia. 1898. Fonte: IGN

A estacion do Norte mantivo a sua exclusividade ata mediados da década de 1920, época
na que a cidade vera a chegada dunha nova conexién ferroviaria, procedente de Santiago
de Compostela, o que obrigaba & construcién dunha nova estacidon cunhas perspectivas
moito mais ambiciosas que as amosadas na primeira.

O proxecto da nova estacion, redactado por Antonio Gascue Echevarria en 1927, cobrou
forma no ano 1935 pero, debido ao complexo da construcion desta lifia ferroviaria e aos
atrasos continuos, non se puideron rematar as obras no prazo, ao que hai que engadir o
inicio da guerra civil, que paralizou esta infraestrutura.

Os atrasos deron tempo de vida & estacion de Norte que conviviu coa “nova” ata a sta
desaparicién, tal e como se verd mais adiante. Proba da necesaria convivencia de ambas
as duas terminais é o plano da cidade do ano 1936, imaxe da Corufa antes do inicio da
guerra civil.

A andlise da estrutura da cidade permite apreciar como se foron integrando as infraestru-
turas, portuarias e ferroviarias, na sta trama, servindo como polos de captacién e concen-
tracion de poboacion, actividades e recursos.

A estacion nova da Corufa ten unhas caracteristicas formais e funcionais que a converten
nun dos exemplos mais singulares do panorama ferroviario espafiol, tal e como se recofiece
por persoal do Administrador de Infraestruturas Ferroviarias, principalmente pola sta sin-
gularidade arquitectoénica.

Os propios materiais empregados na sta construcion, granito, aceiro e vidro, asi como a
lenguaxe, achegan rotundidade e sobriedade ao conxunto. Neste sentido cémpre reflexio-
nar sobre as formulacions funcionais tanto do edificio como da sta relacién co dmbito
inmediato.
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Fig. 31. Fotografia exterior da estacion de San Cristébal. Fonte: Ferropedia

A formalizacion da estacién desde a sta configuracion responde &s formulacions das es-
taciéns terminais ao uso, a planta do conxunto en forma “U" co corpo principal en orien-
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tacion este. O espazo central presenta as plataformas pechando o conxunto de vias arrin-
cando dun espazo de recepcién cuberto. Preséntasenos un modelo claro de “salén” con
paseos lonxitudinais paralelos as vias. A entrada principal esta no lateral este do edificio,
zona na que se dispon o bloque principal, tal e como se dixo, dando & rda Joaquin Planells.
Este lateral seria, desde un punto de vista estrito, o Unico edificio propiamente dito, xa que
o lado oeste esta orientado ao servizo interno da infraestrutura e non como unha fachada
urbana ao uso.

Na composicion do edificio cobra especial importancia a torre do reloxo, elemento que
rompe a simetria e que se converte no elemento iconico do conxunto. Este recinto ferro-
viario mantera as suas funciéns ata os nosos dias ocupando preto de 7 Ha en planta, o que
supora unha oportunidade fundamental para a cidade.

2.4.2 A cidade de Vigo

A outra importante cidade portuaria de Galicia, Vigo, tamén se consolidou como tal con
moito atraso, probablemente como consecuencia de ter sido un dos Ultimos portos espa-
foles en dispofier de conexién ferroviaria. No ano 1821 foi declarado de primeira clase e,
a partir de entén, inicidronse as primeiras obras de acondicionamento e modernizacion
consistentes na construcion dun pequeno peirao que vera atrasadas as obras fundamentais
ata 1853, data na que é rematado o peirao de pedra de Axe e o comezo dos traballos do
ensanche de Garcia Olloqui denominado de “Nova Poboacién”, obra do enxefeiro Julio
Valdés. Varias décadas de paralise precederon ao verdadeiro inicio da configuracién do
porto vigués, a partir de finais do século XIX, coa construcion do peirao de ferro, nicleo
xerminal do porto actual.

Figuras 32 e 33. Fotograffa do peirao de pedra de Axe e recheos para a construcion do ensanche
Fonte, ambas as duas: Foro Vigo (Pontevedra): historia grafica

A vitalidade de Vigo no periodo comprendido entre 1880-1925 vese plasmada na arquitectu-
ra realizada no momento, expresion do modernismo, cuxa cantidade e calidade contribuiron
a definir a morfoloxia urbana da cidade, grazas 4 promocion da burguesia industrial local.

Un dos estimulos fundamentais para o desenvolvemento da cidade foi a chegada do ferro-
carril a finais de 1878, data na que se inaugurou a liia con destino a Ourense e que, a través
dun ramal, conectaba coa da Corufa cara Madrid.
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Fig. 34. Ensanche de Vigo de 1880. Julio Valdés. Fonte: Foro Vigo (Pontevedra): historia grafica
Fig. 35. Anuncio ferroviario: pasaxe a Madrid. Fonte: Biblioteca Nacional

O edificio da estacion situabase nas aforas da poboacién, cunha localizacion a media aba,
preto da estrada de Vigo a Ourense, actualmente rdas do Principe e Urzaiz, e a un kildmetro
da Porta do Sol o que, asociado s demoras tanto da construcion da lina como da estacion, fa-
voreceu a sta “natural” integracion na cidade debido aos procesos de expansion da mesma.

A estacién, de caracter terminal de primeira clase, e cunha vocacién de salén, ao igual que a
da Coruna, tina planta en forma de “U"” e do corpo principal, destinado a edificio de viaxei-
ros, partian as duas as laterais entre as que se situaban as plataformas para uso de viaxeiros
e mercadorias, peiraos de embarque para gandos, alpendres para almacéns e talleres entre
outras dependencias, como servizos publicos e administrativos, ademais de vivenda para o
xefe de estacién. A fachada principal era de duas plantas “e equilibrada arquitectura aca-
demicista, moi propia do século XIX" e as &s laterais, de planta baixa.

Figuras 36 e 37. Fotografias da estacion de Vigo
Fonte, ambas as duas: Foro Vigo (Pontevedra): historia grafica

O enlace co Porto, tan necesario para os intereses da cidade, non contaba cun proxecto
definitivo que permitise salvar a dificil orografia existente ata que, no ano 1893, se redactou
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a documentacion técnica para o enlace entre a lifa principal Vigo-Ourense coas instalacions
portuarias.

O trazado consistiria nunha bifurcacion moi proxima & estacion de pasaxeiros, descendendo
mediante un tunel que salvaria o desnivel da rta Garcia Barbon. A obra, de considerable
complexidade para a época, demorouse ata 1897, inicidndose un ano despois o tramo por-
tuario co trazado dunha via que conducia directamente ao peirao de ferro, na prolongacion
da rua Concepcion Arenal, mentres que outro ramal discorria sobre a avenida de Elduayen
para conectar o peirao de ferro co da compafifa ferroviaria concesionaria, en Axe.
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Fig.38. Plano de Vigo de 1908. Manual de viaxe. Karl Baedeker. Fonte: www.todocoleccion.net

O enlace ferroviario cofecido como a “baixada ao porto”, presentaba fortes desniveis para
a capacidade das locomotoras, motivo polo cal a sta vida operativa durou ata a inau-
guracion posterior da estaciéon de Guixar nunha localizacion moito mas axeitada para as
mercadorias.

As transformacions da cidade, tal e como veu expofendo, eran o resultado da necesidade
de dar resposta 4s necesidades tanto dunha importante burguesia de caracter industrial,
como da chegada de poboacién atraida polo potencial portuario vigués. O ensanche de
poboacion, principal lugar de residencia das clases mais favorecidas, sera o que aglutine a
maior parte das obras modernistas que serviran de imaxe do que representaba a cidade.

Para concluir este bloque preséntase o seguinte cadro resumo:

Ano Descricion

1769 James Watt presenta a primeira maquina de vapor

1803 Richard Trevithick construe a primeira locomotora de vapor sobre rais como atraccion de feira en Londres
1825 Primeiro ferrocarril do mundo entre Stockton e Darlington, Gran Bretafia

REGAP | ISSN: 1132-8371 | NUm. 45 (xaneiro-xufio 2013)



Victor Ramos Rodriguez

Ano Descricion

1837 Primeiro ferrocarril espafiol, na lifia La Habana-Guines (Cuba)

1844 Os enxefieiros Subercase e Santa Cruz propofien o ancho de via espafiol, seis pés castelans
1848 Primeiro ferrocarril peninsular: Barcelona-Mataré (28 km), promovido por Miguel Biada
1851 Madrid-Aranjuez. Primeiro tramo dunha das lifias radiais

1873 Inauguracion da lifia ferroviaria Cornes-Carril

1875 Chegada do ferrocarril & cidade da Corufia

1878 Chegada do primeiro ferrocarril a Vigo

1907 0 estado construe a lifia de Betanzos a Ferrol

1926 Plan Guadalhorce. Complétanse os tramos ferroviarios

1935 Finalizacion da estacion de San Cristobal

1939 Efectos devastadores da Guerra Civil Espafiola

Fonte: Elaboracién propia

3 Asestacions de sequnda xeracion (1941-1987).
A infraestrutura: motor urbano

3.1 Amellora dos trazados e das capacidades. O administrador Unico

O final da guerra civil espafiola amosou con toda a crueza un panorama de destrucion e
desolacion. A necesidade de recuperarse dos efectos do conflito repercutiu claramente en
todo o relacionado coas infraestruturas, concretamente as ferroviarias, por resultar claves e
eficaces ao longo das campanas militares. Esta situacién de caos, non sé polo lamentable
estado de gran parte das lifas, xa vina de lonxe, para ser exactos desde o inicio do ferro-
carril en Espafa. A decisién que toma o estado franquista, unha vez rematada a guerra en
1939, é a de xestionar todas aquelas compafias que sexan incapaces de exercer o seu labor.
Pénense de manifesto as intenciéns do novo goberno, claramente orientado cara a xestiéon
Unica da rede.

O tempo confirmara este panorama de concentracién de xestoras ferroviarias e, o 24 de
xaneiro de 1941, aprobabase a Lei de Bases de Ordenacién Ferroviaria e dos Transportes
por Estrada. Esta Lei resulta basica, e non sé por definicién, senén porque significa a con-
centracién nunha Unica entidade xestora estatal de todas aquelas compafias que operaban
con ancho ibérico. Ponse punto de partida & empresa estatal RENFE, a Rede Nacional dos
Ferrocarris Espafioles, que sera, durante aproximadamente 64 anos, o actor dominante das
infraestruturas ferroviarias nacionais.

A creacién de RENFE implicou que o estado tivese que asumir unha infraestrutura ferrovia-
ria constituida por mais de 12.500 km de via de ancho ibérico e un parque de maquinas
totalmente obsoleto. Esta situacion puxo en evidencia que todo investimento era pouco,
polo que houbo que acometer obras necesarias con escaso orzamento, o que sen lugar a
dubidas foi o principal motivo de graves accidentes ferroviarios.
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Fig. 39. Plano das infraestruturas ferroviarias en 1941. RENFE

A partir dos anos 50 comézanse a ver os froitos do esforzo por recuperar as infraestrutu-
ras pero, ainda con estes avances, as melloras e esforzos por acadar a modernizacion son
CUStosos.

Malia todo, danse alglins pasos que seran o timido simbolo das reformas pensadas. Os
principais avances neste periodo producense en materia de maquinas tractoras, unha gran
necesidade que sentard as bases das comunicaciéns futuras pero, iso si, necesariamente
da man duns mellorados trazados que permitirian grandes melloras no que a transitos de
longa distancia se refire.

Neste momento tefien lugar dous acontecementos que teran unhas repercusions impor-
tantes sobre os casos de estudo tratados neste traballo, a entrada en servizo do ferrocarril
Zamora-Ourense, cuxa construcion, iniciada en 1927, foi rematada a finais de 1958 e a
posta en servizo das primeiras locomotoras “Suizas”, que suporan un salto cualitativo en
materia de transporte de cercanias. A partir desta data RENFE é a que mais sofre as politicas
autarquicas franquistas, polo que vera freadas as sUas aspiracions ata a chegada de tempos
mellores.
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Figuras 41 e 42. Inauguracién do tramo Zamora-Ourense (1943) e Automotores
serie 600 de RENFE “as Suizas”. Fonte: ambas as duas Ferropedia

3.2 0OPlan Nacional de estabilizacion Economica
e os Plans de Desenvolvemento

O cambio de década supuxo un cambio de éptica por parte do réxime e a posta en prac-
tica das ferramentas para sentar as bases do crecemento experimentado grazas ao Plan
Nacional de estabilizacion econémica de 1959. O Plan marcaba unha serie de obxectivos a
acadar tales como o equilibrio na balanza de pagamentos e o fortalecemento da moeda,
garantindo o fin ultimo, a estabilidade econémica, pero mantendo intacta a lina de auste-
ridade do réxime.

A traducién directa das medidas adoptadas resumirfase no fomento do investimento es-
tranxeiro, permitindo a participacion no capital de empresas nacionais, a consecucion de
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crédito internacional, principalmente norteamericano, e a transformacion de Espafia nun
polo de atraccién turistica. Estas decisions de caracter estratéxico van moito mais ala do que
no seu dia puido parecer pois, sen volta atras, pasouse dun modelo extremadamente her-
mético a outro que, de forma timida pero decidida, pouco a pouco foi abrindo Espaina cara
o mundo. En contra do agardado, nos anos 1959 e principios de 1960, os primeiros sinto-
mas da aplicacion do Plan de estabilizacion foron o freo da producion debido ao descenso
do consumo, os recortes no investimento e, en consecuencia, recortes salariais. A resposta
da sociedade espanola a este reaxuste econdémico foi o desprazamento de gran cantidade
de man de obra principalmente cara Europa. Producese un fluxo migratorio importante.

Os recursos enerxéticos tamén se ven afectados e, neste sentido, producese un cambio
importante en canto & dependencia do carbén, que sera substituido paulatinamente por
enerxias modernas como a electricidade ou produtos derivados deo petréleo que, a sua vez,
repercutird sobre o sector industrial, incrementandose os avances tecnoléxicos en materia
guimica, os transformados metdlicos e a maquinaria.

A mediados da década dos 60, grazas as bases establecidas no Plan de 1959, logrouse aca-
dar certo equilibrio en materia econémica. Neste periodo, produto dos intereses estratéxi-
cos en materia econémica que tifia o réxime, optouse por desenvolver unha planificacion
indicativa no que a sectores estratéxicos se refire e, con principal protagonismo, todo o
relacionado cos motores econdémicos.

A planificacion estratéxica que se vai realizar nestes anos tifia caracter vinculante para a
propia administracion e voluntario para o sector privado, mediante convenios de colabora-
cion en materia laboral, produtiva e de exportacion, asi como a oferta de solo en poligonos
localizados en sectores suburbanos.

A notable transformacién socioeconémica que vai experimentar Espafa neste periodo mo-
tivara unha paulatina concentracion de poboacién nas cidades, 4 que o Gobierno intenta
responder co primeiro Plan de Vivenda (1956-1960), posto en marcha coa publicacion dun
Decreto-Lei do Ministerio de Traballo, de 1 de xullo de 1955, mediante o que se pora en
marcha o primeiro Plan Nacional de Vivenda, co obxectivo de construir 550.000 vivendas
entre 1956 e 1960, distribuidas xeograficamente atendendo &s areas de maior dindmica
urbana.

A confirmacién do compromiso do Estado coas decisions adoptadas verase feita realidade
coa publicacién dun novo Decreto, de outubro de 1956, no que se establece a lifia de
acordos entre o Instituto Nacional da Vivenda e a Direccion Xeral de Arquitectura e Urba-
nismo para a preparacion de solo urbanizado para o desenvolvemento dos programas de
construcion de vivendas.

E neste momento cando se enlaza o tema principal do presente estudo grazas a que as
cidades da Corufa e Vigo formaron parte das poboaciéns integrantes dos citados Plans de
Desenvolvemento, postos en practica entre os anos 1964 e 1973.

As duas cidades estaban clasificadas como polos de desenvolvemento e, tal e como se con-
templaba no Plan no que estaban incluidas, estaba previsto un incremento do investimento
privado en zonas industrialmente deficitarias a través de infraestruturas a cargo do Estado,
con todo tipo de beneficios fiscais e axudas directas.
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Figuras 43 e 44. Colocacién da primeira pedra en Balaidos (1958) e inauguracién da refinerfa de Bens (1964)
Fontes: PSA Peugeot-Citréen Vigo e Axencia EFE respectivamente

A partir deste momento produciranse unha serie de procesos de renovacién e reestrutura-
cion que deixaran sentadas as bases do crecemento e expansion das cidades obxecto deste
traballo. Neste periodo, se ben as infraestruturas ferroviarias non van ter un especial prota-
gonismo, si van polarizar, en maior ou menor medida, determinadas dinamicas de reforzo
ou limite na estrutura de cada unha das cidades obxecto do presente traballo.

En definitiva, se no capitulo anterior o ferrocarril viase como o aliciente para a incorporacién
ao progreso, nesta etapa sera un reforzo mais, principalmente para as politicas de actuacion
gue se van realizar en materia industrial e de vivenda, como para as novas infraestruturas
portuarias e, en moita menor medida, aeroportuarias.

3.3 Renovacion e reestruturacion urbana. Infraestrutura e cidade

No apartado anterior pofifanse sobre a mesa as decisions de caracter estratéxico que van
condicionar as politicas de estruturacién tanto a nivel territorial como urbano que neste
caso se centrardn no marco obxecto de andlise.

A continuacion realizarase unha andlise dos casos de estudo desde duas perspectivas, sen-
do a primeira delas o crecemento periférico da cidade, tomando como exemplo a cidade
de Santiago de Compostela, e no que se analizard a sua transformaciéon en relaciéon &
formulaciéon da época, e a segunda perspectiva, a transformacién interior da cidade, pro-
duto da apertura de novos espazos para adaptarse as novas necesidades, sendo neste caso
analizadas A Corufa e Vigo.

3.3.1 Santiago de Compostela

A saida da guerra deixa 4 totalidade do estado nunha situacién dificil, en termos sociais,
culturais e econdémicos, o que dificultard a posta en marcha dos proxectos comezados con
anterioridade, ou mesmo a sta cancelacion. Malia a lentitude na recuperacion de novos
impulsos urbanos, na década dos anos 1940, declarase Conxunto Histérico Artistico & ci-
dade monumental de Santiago de Compostela (1944), reméatase a construciéon no sur de
Compostela da nova estacion do ferrocarril, iniciada a finais dos anos 20, e inaugurase a
lifa Santiago-A Corufa.
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A situacion da nova estacion condicionard, tal e como se verd, os novos crecementos cara
o sur da cidade e non s6 polos trazados das lifias, senén tamén pola variacion de cota exis-
tente entre a sta localizacién e a trama urbana. E importante indicar que entre a estacion e
a cidade discorre a nova circunvalacién anteriormente citada.

Figuras 45 e 46. Ubicacion da escalinata de acceso (1943) e Vista aérea do conxunto (2010)
Fonte, ambas as duas: Asoc. Amigos do Ferrocarril de Santiago

A disposicion da estacion comparte os mesmos principios que o edificio definitivo da esta-
cion de Cornes, disposicién paralela ao trazado viario e relaciéns funcionais transversais ao
sentido de circulacién, se ben se trata dun edificio cunhas aspiracions mas acordes tanto
coa cidade, como coa funcion que vai desempefar ao longo da sua historia.

Neste sentido resulta interesante a forma na que o bloque da terminal se distancia do ac-
ceso desde a cidade, liberando un espazo de recepcién exterior que, se ben resulta eficaz
desde un punto de vista funcional, presenta serias dubidas respecto a cal é o seu caracter
inicial.

Fig. 47. Vista aérea do conxunto. 2012. RENFE. Fonte: Asociacion Amigos do Ferrocarril de Santiago

A implantacién da nova estacion e a persistencia dun caracter periférico, ainda que inme-
diato, obriga a realizar a analise das estratexias de ordenacién da futura estrutura urbana.
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Neste sentido, obsérvase como en base ao plan de 1947 se comeza a desenvolver o en-
sanche da cidade e concllese a construcion da cidade xardin de “A Rosaleda”, ainda que
cunha vocacion diferente 4 inicial formulada por Jenaro de la Fuente, que asoma practica-
mente & nova terminal.

Regap

A

N

ESTUDOS E NOTAS Q

Fig. 48. Foto aérea das infraestruturas ferroviarias en relacion 4 cidade. 1956. Fonte: IET

O sector da construcion foise recuperando pouco a pouco, tanto desde a iniciativa publica
como desde a privada, o que favorecerd o crecemento e a apariciéon de novas iniciativas
urbanisticas. As actuacions de iniciativa estatal con especial transcendencia no crecemento
urbano, a universidade para rematar a primeira fase do Campus Sur (verde), as actuaciéns
na cidade histoérica, como a urbanizacién do recinto monumental, ademais da definicién
das trazas da circunvalacion da estrada N-550 (vermello) e o acceso norte desde San Caeta-
no cara San Francisco, levados a bo termo por parte do Ministerio de Obras Publicas.

Constatase mediante a practica a politica de actuacion estatal en materia de planificacion
e ordenacién, sen obviar a relacion directa entre infraestruturas e desenvolvemento urba-
nistico. A consideraciéon de que tanto o trazado do novo acceso 4 cidade, como o trazado
da circunvalacion, iluminan unha nova perspectiva que xera unhas expectativas de comuni-
cacion e crecemento baseado nas infraestruturas non estan equivocadas, pero é necesario
compatibilizar esa mobilidade urbana coa loxica do crecemento urbano. Neste sentido cabe
destacar que o crecemento da cidade se producirad principalmente cara o norte pois, coa
construcion da nova estacion ferroviaria, tal e como se explicou, se formaliza unha barreira
gue condicionara os crecementos a partir dos trazados ferroviarios.
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Fig. 49. Foto aérea da cidade coas actuacions citadas. Fonte: elaboracion propia. Ortofoto 56 IET

A fase de planificacion urbanistica dbrese no ano 1959 mediante a formulacién do primeiro
plan de zonificaciéon e o plan de ordenacion do poligono de Vite, formulado na sta primei-
ra fase (1960) cunha intencién de ocupar os bordos da via de Xoan XXIll, mentres que o
Ensanche, iniciado no ano 1947, pecha a sta expansion sobre os Ultimos tramos da via de
circunvalacién N-550 constituindo os principais crecementos da cidade neste periodo. Esta
Ultima actuacion dara fachada as instalacions ferroviarias formalizando a incorporacion da

estacion a fachada urbana.
Na década dos anos 1960 ten lugar unha etapa desenvolvista e de forte caracter especula-
tivo na que se executaron os ensanches rompendo coas directrices da formulacion, o que

en bastantes cidades repercutiu na desapariciéon dunha parte importante do patrimonio
construido. No caso de Santiago, o primeiro Plan Xeral Municipal é redactado no ano 1965
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por parte do arquitecto Julian Pefia Pefia, no que se incorporan os principais crecementos
gue estan tendo lugar, ademais do trazado da avenida para dar acceso ao centro histérico e
a circunvalacion sur, desde o encontro da ronda do Ensanche coa estrada de Ourense, ata o
arrangue da estrada de Noia, o que enfatiza a vision radio-concéntrica que se ten da cidade.

0 'f\?j{:,; I %g"@&“@
==y Zg e s
75 ST s

AT ANA /1 ‘H’-(

ﬂ?ﬁﬁ*QS\H

Regap

A

£

ESTUDOS E NOTAS Q

l‘/-} .“ ra ‘-_.‘ '-:f’
o Y P A

70 A
Fig. 50. Plan de Julian Pefa. 1965. Arquivo Municipal

A idea de limitar os crecementos polo noreste e noroeste convértese nunha das directrices
fundamentais, xa que se limita a expansién debido a que se valora positivamente o medio e
tratase de controlar os posibles crecementos que poidan perturbar a vocacién monumental
da cidade, addptase unha actitude de proteccion, tratando de organizar o tecido urbano
non s6 desde a sua relacién co medio rural circundante, senéon tamén desde o punto de
vista da planificacion da infraestrutura e a aplicacion de criterios ambentais.

A actitude do plan de 1965 é contraditoria en canto as decisidons que se toman con respecto
4 cidade historica e a sUa posta en valor fronte 4 formulacién de novos crecementos sobre
as suas tramas periféricas, como por exemplo os desenvolvidos mediante Plans Parciais na
Almaciga, Belvis, Sar ou Vite, levados a termo entre os anos 1968 e 1972.

As formulacions iniciais, expostas na memoria do Plan de Julidn Pefia, aspiran a conter &
cidade protexendo a estrutura existente, é dicir, preservando os espazos pero sen renunciar
aos trazados infraestruturais novos.
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O Plan parcial de Vite, cunha superficie de 50,42 Ha, e desenvolvido por Julio Cano Laso,
é un bo exemplo da posta en practica de estratexias de contencién, pero participando do
proceso de construcion da cidade mediante a disposicién de grandes espazos abertos, moi
coidados desde o punto de vista ambiental, asi como desde as perspectivas visuais.

Fig. 51. Plan de Vite. Julio Cano Lasso (1968). Fonte: Arguivo Municipal

Ponse de manifesto o caracter preponderante das infraestruturas & hora de estruturar e
definir a forma da cidade.

A carga derivada da aplicacion do Plan de 1965 enténdese como un pesado lastre sobre
a trama urbana, en tanto que se executou dun modo pouco axeitado, debido & pouca
cualificacion das piezas de bordo, o que repercutird sobre o Plan de 1974 redactado polo
arquitecto Francisco Fernandez Longoria.

Este documento representa o modelo do pensamento de desenvolvemento econémico da
época, baseado nun enfoque claramente desenvolvista, que trata de estruturar o seu cre-
cemento en base & Lei do solo de 1956, mantendo os criterios herdados da anterior formu-
lacion e as instrucions de Belas Artes. A incapacidade do Plan derivou na realizacion da sua
revision, mediante a que se permitiu a continuidade dos procesos especulativos xerados ao
longo da década de 1960, ocasionando a concentracion de tecidos extremadamente den-
sos, con grandes carencias de infraestruturas, equipamentos e sen un minimo de calidade
ambiental.
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Fig. 52: Plan de Francisco Fernandez Longoria.1974. Fuente: Archivo Municipal

A estacion de Santiago de Compostela a partir deste momento, e durante os proximos
anos, ademais de ser un dos factores que dinamicen as stas capacidades, sera o elemento
urbano que pona “limite” ao crecemento da cidade cara o sureste.

Para rematar o apartado deste capitulo faise alusién ao aeroporto de Lavacolla que, ainda
que moi distanciado da cidade, xa desde a sua creacion, en 1935, foi denominado “ae-
roporto central de Galicia”. Ao principio da década dos 60 terd un volume de pasaxeiros
bastante discreto, que ird incrementando progresivamente, grazas ao Plan de desenvol-
vemento aeroportuario correspondente ao trienio 1964-67 e as melloras nas instalaciéons
que se levan a cabo: dotacion de torre de control, unha terminal “axeitada aos tempos” e
a pista de aterraxe mais longa do norte de Espafia, con 2,5 km de lonxitude, que terd un
papel importante tanto nos procesos de emigraciéon como de transporte de tripulacions de

pesqueiros.

3.3.2 A Corufa

A cidade da Corufa sera testemufa duns importantes procesos de renovacion e reestru-
turacion urbana perfectamente identificables: a demolicion de areas con usos obsoletos, a
transformacion das infraestruturas e a implantacion de novas industrias. En 1950 ve a luz
o Plan de Modernizacion das Estradas Espafiolas, consistente nunha serie de medidas que
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aseguraran o bo funcionamento das mesmas, como a construcion de variantes, a elimina-
cion de tramos perigosos e reasfaltado de firmes.

PLAN DE MODERNIZACION
DE LA RED DE CARRETERA!

| & L X

4 N bt -
/ Apsmiiole, o = &“l&]’j
Gy fsEvilia 2

ESPANOLRAS
- o Trad

JM
4 - . gfr-"‘ ' Al
| f FECEERL e ol s CARRETERAS RADIALES - R

oAl _"': 5 pafaed wacenan eHE R TS ) SUB-RADIALES - &
Y P 0 PERIFERICAS A5

gt — o COMPLEMENFARAS &

Fig. 53. Plan de Modernizacién da Rede de Estradas Espafiolas. 1951. Fonte: MOPU

Este plan constitle o precursor dos proxectos de novos accesos s cidades do Estado, onde
Madrid resulta o punto central de safda de todas as estradas elaborando novos camifios de
accesos. Na Corufa o reflexo desta nova politica de renovacion materializarase nas mello-
ras dos accesos pola costa da N-VI e na construcion da variante da estrada de Santiago, a

Avenida de Lavedra.

Figuras 54 e 55. Avenida da Paisaxe e avenida de Lavedra. Fonte: arquivo La Voz de Galicia

Os novos eixes de acceso a cidade constituirdn os eixes principais de expansion da mesma
nas proximas décadas, ben pola localizacién de importantes equipamentos ou ben polo

REGAP | ISSN: 1132-8371 | NUm. 45 (xaneiro-xufio 2013)



Victor Ramos Rodriguez

desenvolvemento de poligonos de vivenda ou areas industriais. Os trazados de acceso con-
flien practicamente no mesmo punto da cidade, as proximidades das zonas portuarias e
das estacions de ferrocarril do Norte (marrén claro), ainda en uso, cunha vinculaciéon mais
directa ao transporte de mercadorias, mentres que a estaciéon de San Cristébal (marrén
escuro), unha vez inaugurado o novo trazado a Santiago en 1943, terd unha vocacion mais
orientada cara o transporte de pasaxeiros. A localizacion da refineria sera periférica (verde).
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Figuras 56 e 57. Avenida da Pasaxe e avenida de Lavedra.1957
Fonte: Elaboracion propia. Ortofoto 56 IET

As formulaciéns recollidas nas novas estratexias do Estado respecto & captacion de investi-
mento exterior dan os seus froitos no que se refire & cidade a través da implantaciéon dunha
refineria, que sera inaugurada en 1964, e que supord a incorporacién dunha nova fonte
de enerxia e de riqueza, circunstancia que reforzaré a posicién do porto, que continuara co
seu crecemento, e que xa nesas datas estaba consolidado entre os primeiros en movemento
de carbon.

Figuras 58 e 59. Avenida da Paisaxe e avenida de Lavedra. Fonte: arquivo La Voz de Galicia
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A situacion da refineria cumpre coas formulacions expostas con anterioridade respecto aos
tipos de solo, zonas “vacantes” en areas rurais, e que neste caso van da man de cuestiéns
de caracter sanitario. A disposicién da refineria na zona de Bens polarizara paulatinamen-
te cara esa area os futuros desenvolvementos de caracter industrial, ocasionando unha
demanda de man de obra e polo tanto a captacién de poboacién. A cidade experimenta
un considerable crecemento en todos os aspectos, incrementando progresivamente a po-
boacién ata acadar mais de 130.000 habitantes.

- DT

. Edificado ata 1755

2. Ampliacion desde 1755
a principios do s. XIX

3. Desde a anterior data
ata 1884

4. Ampliacions ata s. XX
5. Construido ata 1931

6. Edificado entre 1931 e
1947 (de mais escuro a
mais claro)

Fig. 60. Crecementos desde 1755 ata 1947. Fonte: Precedo Ledo

A demanda de vivenda é unha evidencia e é por ese motivo polo que xorden novos ba-
rrios na cidade como o dos Maios, a Agra do Orzan, Labafou ou o poligono do Barrio
das Flores, no que nos centraremos brevemente. A Obra Sindical do Fogar encarga a José
Antonio Corrais que pense un novo asentamento para unha poboacién que incrementaba
0 seu nUmero grazas 4 presenza de industrias como a refineria. Arquitectos de recofecido
prestixio como Andrés Fernandez-Albalat, Ignacio Bescansa, Jacobo Losada ou José Luque
Sobrini deron forma a un proxecto que levantou 2.000 vivendas sobre unha superficie de
17 hectareas na entrada da cidade da Corufa.

Figuras 61 e 62. Avenida de Lavedra e Barrio das Flores. Fonte: arquivo La Voz de Galicia
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A disposicién do Plan Parcial sector B (marrén), cofiecido como o Barrio das Flores, en
relacién & cidade respondia & mesmas formulacions que os desenvolvidos en materia de
ubicacién de industrias, é dicir, a implantacion estratéxica de polos “especializados” cara
os que focalizar o crecemento urbano, pero sobre unhas novas infraestruturas capaces de
darlles soporte.
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Fig. 63. Avenida da Pasaxe e avenida de Lavedra.1957 co Barrio das Flores.
Fonte: elaboracion propia. Ortofoto 56 IET

No que a crecemento se refire, a cidade realizard un proceso importante de reestruturacion
de espazos vacantes interiores, como por exemplo o baleiro deixado pola desaparicion da
primeira estaciéon de ferrocarril da compania Norte, produto dun incendio.

Figuras 64 e 65. 0 incendio da estacidn de Norte (1964) e demolicion dos restos da estacion
Fonte: arquivo La Voz de Galicia

REGAP | ISSN: 1132-8371 | Num. 45 (xaneiro-xufio 2013) 151



152

El ferrocarril: transformacion territorial y urbana en Galicia

Estes espazos vacantes converteranse en espazos de oportunidade e reestruturacion da
cidade, ben permitindo a apertura de novos viais que desconxestionen as zonas centrais,
ou ben mediante a formalizaciéon de espazos cualificados por equipamentos, zonas de uso
publico ou a implantacién de actividades capaces de dinamizar economicamente o dmbito
en cuestion. A oportunidade xurdida das cinzas da antiga estaciéon de norte permitiu a
apertura da comunicacion rodada, mediante un tunel que pasa baixo a avenida de Alfonso
Molina, constituindo a avenida de Salgado Torres, a saida en direcciéon suroeste da cidade.

Fig. 66. Desmantelamento de vias da estacion de Norte e tineles da avda. Salgado Torres.
Fonte: arcuivo La Voz de Galicia

Nesta zona, anos despois, serd onde se implanten a estacion de autobuses, o centro comer-
cial de Catro Camifios e O Corte Inglés. O porto vera resoltas as suas necesidades de dar
saida por ferrocarril &s stias mercadorias grazas 4 derivacion da lina que finalizaba na esta-
cion de Norte ata unha nova estacion, a de San Diego, que a finais da década se convertird
na terminal de carga portuaria.

Fig. 67.Estacién de San Diego. Fonte: arquivo La Voz de Galicia
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O aeroporto de Corufa, Alvedro, abriuse ao trafico aéreo en 1963 cun voo de Aviaco a Ma-
drid. Cunha pista de tan s6 1.700 metros, considérase un aeroporto menor dentro da rede
de aeroportos espafois, centrandose a practica totalidade dos voos en Santiago.

3.3.3 Vigo

O desenvolvemento de Vigo produciuse principalmente a partir dos impulsos da industria,
en primeiro lugar, a industrializacion dos produtos do mar e o comercio maritimo, tal e
como se expuxo no punto 2 do traballo, e o sequndo, na década de 1960, coa chegada da
factoria da Citroén e unha nova etapa da industria naval.

Nos anos posteriores & guerra civil, a cidade experimentard un reforzo da sua situacion.
Os principais motivos desta circunstancia seran a modernizacion da industria pesqueira e a
existencia dun potente sector conserveiro que, progresivamente, fomentarian que a cidade
se fose convertindo nun polo industrial portuario cada vez mais importante. Os avances en
materia conserveira esixiron a renovacion da frota, o que impulsou tanto a actividade naval,
como o desenvolvemento dos estaleiros, o que axudou & consolidacién do porto como
centro de comercio maritimo e motor urbano ata 1940, data na que se veria a chegada do
ocaso da industria conserveira.

En materia de reestruturacién da cidade centrarémonos no trazado e execucion da ria Gran
Via, inaugurada por Franco en agosto de 1945, sendo o su trazado orixinario de 1910,
data na que se iniciou a planificacion da mesma. Nas imaxes podese observar como era a
seccion da via, de 36 metros de ancho, e cun desenvolvemento lineal de aproximadamente
3600 metros.

Figuras 68 e 69. Fotografias da Gran Via. 1945. Fonte: arquivo Faro de Vigo

Os obxectivos deste trazado serian a reestruturacion dun primeiro tramo, bordeando a ci-
dade cara As Travesas, e apertura de Vigo cara “as belisimas zonas rurais” periféricas que,
con posterioridade, se vera como sucesivamente se irian transformado para dar resposta as
dindmicas necesidades urbanas. Neste sentido, a cidade viu mudar a sta sorte coa creacion,
en 1947, do Consorcio da Zona Franca de Vigo o que revitalizou de novo a actividade indus-
trial e acto seguido a ofrecer solos industriais amparados en beneficios fiscais que farian da
cidade unha localizacion atractiva para iniciativas industriais de certo calado.

E neste momento cando se entende con mais claridade a asociacién de solos rurais e novas
infraestruturas.
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Tal e como se indicaba, o trazado da Gran Via, ademais de reestruturar os crecementos a
media aba, serviria para dar saida a Vigo cara novas zonas susceptibles de ser desenvolvidas
como areas industriais ou residenciais en direccion sur-suroeste.

No primeiro dos casos pédese apreciar a inmediatez & situacion da estacion de ferrocarril,
mentes que no segundo, a grande oportunidade para a implantacion de novas industrias
expresada en forma de hectéreas de solo rustico.

Fig. 70. Plano de Otero Pedraio con trazo de Gran via e Estacion FF. CC. 1945.
Fonte: elaboracién propia e Librerfa MIMO

Na década de 1950 Vigo contaba cos indices de poboacion mais dinamicos de Galicia, e
mesmo que moitas das principais cidades do pafs e, para demostralo, abonda contrastar os
datos de poboacion de mediados deo século XIX, con 35.210 habitantes, cos de 1950, data
na que se superarian amplamente os 130.000 efectivos. Neste contexto fixo a sta apariciéon
a industria automobilistica da man de Citroén coa intencién de abrir unha gran planta en
Balaidos cuxo proxecto esixia a ocupacién da maior parte dos terreos situados na zona
sur. A Zona Franca adquiriu o seu verdadeiro papel como dinamizador industrial de Vigo e
Citroén Hispania non s6 ocupou fisicamente boa parte dos terreos, senén que pasou a ser

en moi pouco tempo o principal centro de creacién de emprego e facturacion de Galicia.
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A posta en practica dos principios contidos na reforma administrativa do Estado estimulou,
tal e como se pode comprobar, a chegada de investimentos externos que permitisen o inicio
de novas actividades produtivas auxiliares, o que supuxo un forte impulso demogréfico e,
en consecuencia, cambios importantes na armazén urbanistica e nas dotaciéns infraestru-
turais. A medida que se desenvolvia o proxecto de implantacion da factoria, ianse xerando
fortes expectativas de emprego entre a poboacién rural. Unha vez iniciada a actividade,
a planta converteuse definitivamente nun elemento dinamizador de primeira orde para a
cidade e toda a sua periferia.

Fig.72. Ortofoto da Zona Franca.1956. Fonte: Ortofoto 56 IET
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O inicio da década de 1960 é cando se producira o auténtico despegue demografico, se
ben este periodo tan optimista desde o punto de vista poboacional e econdmico coincide
€0S anos mais negativos para o planeamento urbano e a construcion de Vigo. Os Plans de
desenvolvemento, nos que non sé se formulaba a implantacion de industrias, tamén pre-
vian a oferta de parque inmobiliario promovido polo Ministerio da Vivenda que, no caso
de Vigo, se veran formalizados no poligono de Coia, xurdido a partir do previsto no polo
de desenvolvemento Vigo-Porrifio, un dos sete que se puxeron en marcha, e en base ao
establecido no Plan Parcial redactado por J. Gallego Fernandez, aprobado o 23 de xufio de
1963, cunha extension aproximada de 75,03 Ha e unha prevision de 8883 vivendas.

Fig. 73. Plan Parcial do Poligono de Coia. 1963. Fonte: ADPSXU, Exp. 420-0

En todos estes procesos de expansiéon da trama urbana e as stias estruturas pouco tivo que
ver a estacion do ferrocarril de Urzaiz, cuxo edificio e implantaciéon contintian sendo os mes-
mos nestas datas. Neste sentido, unicamente se realizan cambios susceptibles en materia
de trazados, construindose na década de 1960 a terminal de carga de Guixar, no porto, o
gue ocasionou o cesamento da actividade da precaria conexion ferroviaria entre a estacion
de Urzaiz e os puntos de carga de peixe con destino Madrid.

Figuras 74-75. 0 incendio da estacidn de Norte (1964) e demolicidn dos restos da estacion
Fonte: arquivo La Yoz de Galicia
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No caso de Vigo é relevante indicar que a estaciéon de Urzdiz serd desmontada e almace-
nada en dependencias de Redeondela a finais dos 90. No ano 1987 constriiese un novo
edificio que substitle & estacion orixinal e que, na actualidade, tamén foi derrubado para
dar paso & estaciéon de alta velocidade.

Ao igual que nos casos anteriores rematarase cunha reflexion sobre as instalacions aero-
portuarias indicando que o aeroporto de Vigo entrou en servizo en 1954 coa finalidade de
comunicar o principal polo industrial de Galicia con Madrid e non verd incrementadas as
sUas capacidades ata a década dos 80 grazas & ampliacion da sua pista.

4 Conclusions primeiras. As estacions de terceira xeracion

Ao longo de todo o traballo tratouse de facer unha reflexion coordinada daquelas circuns-
tancias que se consideran relevantes 4 hora de configurar o panorama territorial e urbano.
Unha vez alcanzado este punto chega o momento de incorporar no discurso o trazado da
autoestrada do Atlantico que como ben é sabido foi a dinamizadora da concentracion de
masa operativa urbana ao longo do seu trazado entre as cidades de Vigo e A Corufia. Os
efectos desta via de comunicacion terrestre son os que son debido & interaccion, necesaria,
naqgueles puntos habilitados a tal efecto coas vias de orde xerdrquica menor e asi sucesiva-
mente, sendo a gran virtude desta malla a “permeabilidade” ofrecida aos usuarios.

A alta velocidade ferroviaria estad pensada de forma similar 4s autoestradas, no sentido de
que se trata de vias cunhas especificidades concretas, pero no caso ferroviario cuns condi-
cionantes exclusivos como son as paradas acoutadas, pola contra contraviriase o principio
da alta velocidade: lograr o maior desprazamento no menor tempo (posible).

Outro dos aspectos importantes a tratar desde a optica do ferrocarril é o relacionado cos
transportes de mercadorias, claramente distanciado en termos porcentuais dos movemen-
tos que se realizan en paises cunha rede ferroviaria comparable & espafola.

Na actualidade preséntasenos unha situacion cun excedente de infraestrutura, ben sexa
porque non é operativa nos novos termos, ou porgue non interesa. O que se quere exporer
é que, con pouco, pédense acadar os obxectivos e anhelos que desde o principio se formu-
laban: a racionalidade aplicada & mobilidade. A continuacion, e a modo de sentar un punto
de partida para unha analise futura, formularanse unha serie de cuestions.

4.1 Oselos soltos ou a unidn fai a forza: potenciais nodos de actividade?

A pregunta que se debe formular ao respecto dos excedentes da infraestrutura (apeadeiros
ou trazados) ¢é se xa deixaron de resultar operativos ou eficaces. Neste sentido enténdese
que poderian integrarse gran parte deles nunha rede de proximidades complementaria a
rede primaria, de modo que reforzase a comunicacién entre as poboaciéns menores e se
coordinase co resto de transportes publicos, configurando intercambiadores de caracter
menor.
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4.2 Redes capilares: eficacia e racionalidade

Ao longo da historia veuse constatando a efectividade das redes menores cando non fun-
cionan as primarias. A posibilidade de levar a cabo unha planificacion integral do que xa se
ten, simplemente coa coordinaciéon dos distintos modos de mobilidade, é unha oportuni-
dade que, cando menos, non se deberia desbotar & primeira de cambio. A transversalidade
s vias de altas prestacions, ou de caracter primario, s6 se pode achegar desde as de rango
menor, no caso contrario, saturariase o sistema por falta de permeabilidade.

A racionalidade e eficacia das formulacions parte dunha reflexion respecto & orde xerarqui-
ca en termos de conectividade e distribucién.

4.3 Interconexion do sistema: a estacion como condensador urbano

Os resultados mais claros no que & interconexion dos sistemas de mobilidade se refire po-
dense atopar nas formulacions das estacions con caracter terminal ou principal.

Nas principais poboacions o éxito deste tipo de actuaciéons depende en gran medida do
grao no que se estimula & cidade para a sua reconversién, é dicir, un espazo destas ca-
racteristicas, lembremos que a gran maiorfa se producen no corazéon da cidade ou nunha
localizacion practicamente inmediata, ha de ser capaz de dinamizar, en primeiro lugar ao
seu ambito inmediato e, en segundo, converterse nun polo que atraia actividade.

A reordenacién dos espazos primarios pertencentes as estacions han de ser lidos en clave de
cidade e en clave de cidade han de ser resoltos. Neste sentido, se atendemos aos proxectos
ganadores en cada un dos exemplos que se foron estudando ao longo do traballo, pédese
comprobar a vocacion de cada proposta de converterse, desde distintos enfoques, nun
condensador urbano que achegue centralidade e reestruture os espazos adxacentes, ben
desde a propia presenza do novo, ou directamente con actuacions sobre o preexistente.

Nalguns dos tres casos existen incertezas respecto a formalizacion definitiva.

Estacién intermodal de Vigo. Thom Mayne

=

Fig. 76. Vista panoramica da nova estacién de Vigo. Fonte: arquivo Faro de Vigo
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A renovacion das cidades hase de facer desde dentro e, para iso, a reordenacién dos espa-
zos e os fluxos ha de ir da man. A desocupacion hase de realizar cunha finalidade, facer as
cousas mellor do que estaban, resolver problemas e non crealos, dar novas oportunidades
ou potenciar as existentes.

No caso de Vigo, cunha localizacidon complexa, requirese dunhas accions técnicas importan-
tes. Ao igual que nas estacions anteriores, o problema a resolver sera a relacion transversal
e a permeabilidade dos espazos periféricos.

Estacion intermodal da Coruia. César Portela-IDOM/ACXT

Pédese confirmar tamén que se pode facer con menos mais, aplicando o sentido comun e
a coherencia de formulaciéns, entendendo a escala de actuacién e as aspiracions da pro-
posta, a corto e a longo prazo, sen deixar de lado a consideracion das loxicas dos distintos
tipos de mobilidade. A sobriedade non esta refida co formal, e o formal non contravén ao
funcional.
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Fig. 77. Vista panoramica da nova estacion da Corufia. Fonte: César Portela + IDOM / ACXT
O entendemento do lugar, é fundamental, a stia memoria, a sua realidade, os seus condi-
cionantes.

A forma na que se sitla cada proposta evidencia unha actitude. A resposta aos espazos in-
tersticiais, a forma na que se resolve a secciéon e se remata a fronte denota criterios urbanos.

Estacion intermodal de Santiago. Rubio & Alvarez Sala e Juan Herreros arquitectos.

A escala nesta proposta é un aspecto importante. Pédese entender como o reflexo dunha
postura arquitectdnica decidida e sintética. A rotundidade xeométrica do conxunto significa
mais do que simplemente aparenta ser, manifestando unha gran determinacién por resolver
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un dos problemas pendentes da implantacién da estacion: a secciéon e o seu “salto cara o
outro lado”.

Fig. 78. Vista panoramica da nova estacion da Corufa. Fonte: Herreros arquitectos + RAS

As novas estacions teran a obriga de asumir a condicion inherente a sta funcion: ofrecer a
oportunidade de conectar & cidade nun punto no que a existencia do ferrocarril deixou un
territorio ocupado de maneira desigual e inconexa, deberan exercer o seu papel de porta,
salon e imaxe primeira e Ultima da cidade para unha cantidade notable de visitantes que
accederan e sairan por ferrocarril, e por ultimo, deberan ter capacidade de adaptacién unha
vez que a alta velocidade e a intermodalidade rematen a sta posta en servizo.

Estas cuestions sé o tempo determinara en que medida foron resoltas e de que modo se te-
ran integrado os novos espazos que as infraestruturas teran ocupado no dia a dia da cidade
e se se teran podido compatibilizar estes nodos con portos e aeroportos.
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