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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.
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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.
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1 Introduccion

Las infraestructuras y los medios de transporte han sido considerados a lo largo de la his-
toria como elementos clave en el proceso de desarrollo de ciudades y paises. La naturaleza
de los distintos asentamientos, sus oportunidades y sus demandas, han inspirado al ser
humano, desde Hipédamo de Mileto hasta los planteamientos actuales de ciudades de
nueva planta, para evidenciar sus deficiencias y tratar de evolucionar las estrategias con la
intencion de proveer a su estructura, local y territorial, de una mayor eficacia a la hora de
resolver problemas cada vez mas complejos.

La movilidad, sin lugar a dudas, es uno de los temas capitales en todos estos procesos de
construccioén, reestructuracion y renovacion.

Si consideramos que el territorio desempefa un papel fundamental a la hora de albergar
un asentamiento y, por lo tanto, en la medida en la que facilita los transportes y las co-
municaciones dentro de un marco geografico, Galicia se ha encontrado sucesivamente en
una situacién deficitaria debido a su ubicacion y su geomorfologia, no resultando facil para
la mano del hombre la construccién de nuevas vias de comunicacion que favorecieran el
desarrollo econémico y social.

El andlisis de determinados periodos histéricos no muy lejanos evidencia como el cabotaje
y las rutas atlanticas salvaron a este territorio de un mayor aislamiento, si bien algunos de
estos obstaculos se superaron de manera progresiva con la llegada del ferrocarril y la mejora
de la red de carreteras a mediados del siglo XIX.

La tradicion relativa a la construccion del medio ha producido a lo largo del tiempo una
considerable cantidad de acercamientos a la ordenacién del territorio y el planeamiento
urbano, tan diversos como lo son los origenes de sus autores, pudiendo establecer algunas
relaciones que todavia en la actualidad tienen un importante impacto tanto en los planes
como en las politicas que los sustentan. Producto de ello es la realidad con la que actual-
mente trabajamos.

Los debates generados en torno a las diversas teorfas, econdémicas, urbanisticas, politicas,
etc. han derivado en la aplicacion practica de éstas, determinando en gran medida la forma
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en la que nuestras ciudades crecen e interaccionan con el medio y con sus poblaciones vincu-
ladas, sea cual sea el modo en el que se produce esta relacién: econémico, social, cultural...

En este sentido se considera relevante reflexionar sobre la repercusion que han tenido los
trazados infraestructurales terrestres y, en especial, los ferroviarios, principalmente a la hora
de estructurar el territorio y establecer una serie de relaciones que, desde una perspectiva
generalista, han determinado y condicionan las decisiones presentes en materia de planifi-
cacion a cualquier escala.

Alo largo de este trabajo se reflexionara sobre los procesos asociados a la “revolucion de
los transportes” y, de forma mas acotada, a tres ejemplos de nuestro entorno geogréfico
inmediato, atendiendo al modo en el que la nueva infraestructura condiciona su morfologia
y dinamiza la renovacion y reestructuracion de sus espacios.

El horizonte de esta investigacion no es otro que el contraste de los efectos del ferroca-
rril en Galicia a lo largo de su historia, centrandose en tres casos concretos: Santiago de
Compostela, A Corufia y Vigo. En el primero de los casos se analizara la repercusion de la
construcciéon de la primera linea de ferrocarril, entre Cornes y Carril, y los efectos de las
estaciones destino, mientras que, en los otros dos casos, el estudio se centrara en la propia
implantacion de las estaciones en la trama urbana. Se plantean estos tres casos dada la cla-
ridad con la que se perciben tanto las politicas como los planteamientos desarrollados, con
diversa fortuna, y su marco intelectual, preciso y determinado en cuanto a sus objetivos.

1.1 Elcontexto gallego ante la llegada del primer ferrocarril. Transportes terrestres

Los transportes terrestres en Galicia se fundamentaban en la red de caminos reales debido
a la realidad fisica de su territorio, lo que ocasionaba que desde principios del siglo XVIII
esta region se dejase al margen, pues hay que tener en cuenta que desde Madrid se llegaba
hasta Astorga, continuando desde esta poblacién hacia Galicia por vias de orden inferior.

Es importante mencionar que, hasta la fecha en la que nos encontramos, el acceso a Galicia
se producia por el camino medieval de Santiago. Esta situacion preocupd al marqués de la En-
senada, bajo cuyo ministerio se proyecté la carretera de Madrid hacia A Coruia, convirtiéndo-
se el tramo entre esta ciudad y Benavente en el eje neuralgico de las comunicaciones gallegas.

En el caso de esta infraestructura viaria resulta necesario exponer cudles eran los intereses
de la corte en comunicar Madrid, no la mayor cantidad de poblacién de Galicia, que en este
caso se concentraba en el sur de la region, sino con el puerto de A Coruna, sede de los Co-
rreos Maritimos desde 1764, habilitado para el comercio colonial desde 1765 y en el que es-
taban emplazados la Capitania General, la Real Audiencia y, con posterioridad, el Real Con-
sulado que, anadiendo la cercania del arsenal de Ferrol, reforzaban esta decision estratégica.

La ejecucion de este camino real se realiza entre los afios 1763-1785 y comunica A Corufia,
Betanzos, Lugo, As Nogais, Noceda, Pedrafita, Ruitelan, Villafranca del Bierzo, Bembibre,
Manzanal de la Sierra, Combarros y Astorga que, con su finalizacion, permitié la comuni-
cacion con Madrid en un plazo de 8 a 9 dias en verano, y de 16 a 20 en las épocas de mal
tiempo. Ademas del camino real a Madrid, en esa época se promovieron dos carreteras
provinciales, una entre A Corufia y Santiago de Compostela, y otra entre Santiago y Tui.

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

Regap

A

N

ESTUDIOS Y NOTAS Q

411



412

El ferrocarril: transformacion territorial y urbana en Galicia

En los inicios del siglo XIX, tal y como se puede constatar, Galicia sélo disponia de dos rutas
para el tréfico rodado, la ruta A Corufia — Betanzos — Lugo - Madrid y A Corufia — Santia-
go — Pontevedra - Tui que, aun sin mostrar unas condiciones éptimas para su utilizacion,
resultaban bastante aptas para los distintos medios de transporte.

La conexion rodada desde Madrid con el sur de la regién no se producird hasta principios
del siglo XIX, comunicandose Vigo con Madrid pasando por Puebla de Sanabria y Monte-
rrei. En estos mismos afos se construird un camino real entre Ferrol y Castilla realizando un
desvio del camino real general a Madrid en Rabade, y cuyo trazado atravesaba Vilalba, As
Pontes de Garcia Rodriguez, Neda y Ferrol.

Esta estructura primaria de caminos, junto con una serie de trazados transversales cuya eje-
cucion se dilatara en el tiempo, serd la que vertebre las comunicaciones terrestres de Galicia
hasta la aparicion del ferrocarril a finales del siglo XIX.

En este sentido es interesante tener conocimiento del estado de la cuestion en materia de in-
fraestructuras de comunicacion terrestre con la aprobacién de la Ley de Ferrocarriles de 1855:

Cuadro 1- Estado de las carreteras gallegas en diciembre de 1855

Carreteras generales km Comentarios

Madrid - A Corufia 549,51 Terminada

Ferrol - Rabade 84,68 13,93 km construidos y 30,64 en construccion
Ourense - Pontevedra 91,37 27,86 construidos y 63,51 en construccion
Madrid - Vigo 591,72 173,83 construidos (95 entre Ourense y Pontevedra) y 213,95 en ejecucion
Carreteras transversales km Comentarios

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

Lugo - Quiroga 81,90 27,86 construidos y 5,57 en construccién

A Corufia - Vigo 151,56 Terminada

Fuente: Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en Espana en 1856, presentada al Excmo. Sr. Ministro
de Fomento por la Direccion General de Obras Publicas, Madrid, Imprenta Nacional, 1856

Las transformaciones de la red viaria gallega se completaran, tras la aprobacion de la Ley de
Ferrocarriles, con las carreteras provinciales y locales, gracias a la nueva categorizaciéon de
la Ley de Carreteras de 1857, que establecia una clasificacion de las vias en carreteras de
primer, segundo y tercer orden, a su vez también supuso la consideracién de la importancia
de los enlaces entre las vias ferroviarias y las carreteras principales.

Las carreteras de primer orden se dirigian desde Madrid a las capitales de provincia, depar-
tamentos de marina y puntos donde estaban establecidas las aduanas maritimas, habilita-
das para el comercio de importacion y exportacién, quedando incluidos en este grupo los
ramales que partian de las carreteras de primer orden o de una linea de ferrocarril hacia
los puntos mencionados en el anterior parrafo o los que enlazaban dos o mas ferrocarriles
siempre que transcurra su trazado por poblaciones de mas de 15.000 habitantes.
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Fig. 1: Mapa de itinerarios reconocidos por el Ejército. 1847
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Las carreteras de segundo orden se consideraban aquéllas que unian dos capitales de pro-
vincia o enlazaban el ferrocarril con una carretera de primer orden. Al resto de vias se las
englobaba en la categoria de tercer orden.

Cuadro 2. Red viaria gallega 1847-1865

Carreteras km Niamero
Carreteras de primer orden 880,90 12
Carreteras de segundo orden 500,50 16
Carreteras de tercer orden 363,40 15
Caminos carreteros 274,10 38
Caminos de herradura 5.406,70 153
Sendas 121,10 17
Total 7.546,70 251
Puentes km Niamero
Piedra - 220
Mamposteria - 52
Madera - 92
Pasaderas - 22
SID - 199
Pizarra - 2
Total - 587

Fuente: Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en Espana en 1856, presentada al Excmo. Sr. Ministro
de Fomento por la Direccién General de Obras Publicas, Madrid, Imprenta Nacional, 1856
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2 Los primeros trazados ferroviarios (1861-1939).
Polaridades y transformaciones

2.1 Factores socio-economicos

En este periodo Galicia se caracteriza por ser una de las comunidades con mayor dispersién
y menor tasa de urbanizacién, ocupando uno de los Ultimos puestos a nivel nacional en
términos de renta per capita y volumen de activos industriales. Las ferias y los mercados
constituian los principales nucleos de intercambio, aunque en la mayoria el volumen de
las transacciones y la variedad de los productos intercambiados resultaban muy reducidos.
La economia gallega de la época se caracterizaba por ser una economia tradicional de pe-
guena escala, con una poblacién con baja capacidad de consumo y que vivia al limite de la
subsistencia, y a la que los malos caminos habian contribuido poco al desarrollo de estos
traficos de mercancias.

El predominio de pequenas explotaciones familiares agricolas, pesqueras y ganaderas, com-
binadas con actividades relacionadas con la manufactura doméstica se plasmaba en un
elevado autoconsumo, escasos excedentes y baja actividad mercantil. El ganado vacuno
constituia uno de los productos gallegos mas atractivos para los negociantes procedentes
de Portugal y el sur de Espafia, al igual que las salazones de pescado, que se convirtieron en
otro de los productos gallegos mas atractivos para los comerciantes foraneos, constituyén-
dose en principio como un producto con suficiente valor afladido como para compensar los
retornos de la distribucion de vinos y aguardientes catalanes en Galicia. Dentro de este con-
texto, los traficos regionales de mercancias fluyeron en torno a los puertos y los principales
centros de consumo de la regién, principalmente los ntcleos mas poblados.

El modesto comercio inicial de salazones se convirtié mas tarde en un fructifero negocio, lo
que favorecid que un alto porcentaje de catalanes se asentara en los principales puertos y
villas marineras gallegas, estableciendo sus fabricas y métodos de salazén, lo que fomento
el establecimiento de flujos regulares de salazones hacia el interior de la peninsula.

Cuadro 3. Sardina (millares anuales, méaximo) en los puertos gallegos a principios del siglo XIX

Ares 80.000 Porto do Son 17.000
A Corufia 80.000 Pobra do Dedn 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

Fuente: Labrada (1804)
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Los caminos transversales y vecinales desempefiaban un papel fundamental en el trafico de
mercancias interior, por este motivo el Conde de Floridablanca le encarga al ilustrado José
Cornide, Diputado Nacional de caminos, la elaboracion de un informe sobre el estado de
los puentes y los caminos secundarios del Reino de Galicia a finales del siglo XVIII. En su
trabajo concluyd que de la capital del Reino de Galicia entraban y salian varios caminos pu-
blicos que vienen no solo de Castilla sino de otras provincias y pasan a las costas, facilitando
el mutuo comercio de las producciones de éstas y de aquéllas, dando paso a las tropas y a
los viajeros.
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Fig. 2: Mapa geografico del Reino de Galicia. Floridablanca. 1784. Fuente: IGN

El analisis mas pormenorizado de un area concreta, como por ejemplo la provincia de San-
tiago, pone de manifiesto una estructura radial de caminos y brazos que alcanzaban las
villas costeras e interiores mas cercanas, siendo la principal funcion de estos trazados la
comunicacién de las ferias menores con el mercado central, en este caso el de Santiago.

En el caso compostelano, y gracias a esta estructura viaria, se producian considerables expor-
taciones de todo tipo de productos, regionales y nacionales, al extranjero y, principalmente,
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a las colonias americanas desde el puerto de Carril, en donde se poseian almacenes. Este
puerto también daba entrada a los linos, bacalao y otros efectos comerciales foraneos, asi
como a los productos coloniales procedentes de los puertos habilitados de A Corufay Vigo.

Fig. 3: Detalle del mapa geografico del Reino de Galicia. Floridablanca. 1773. Fuente: IGN

La mayoria de los campesinos gallegos acudian personalmente a vender sus escasas mer-
cancias a las ferias mas proximas. Muchos de los productos importados llegaban a la region
a través de dos vias: los emigrantes temporales y los arrieros, en ambos casos usuarios
frecuentes de los caminos gallegos durante este periodo. A lo largo de siglos, los arrieros
resultaron imprescindibles para el transporte de mercancias en las regiones montafiosas
como Galicia, a la que llegaban mercancias por arrieria a través del camino de los Maraga-
tos o camino gallego y empleando inicialmente ganado mular, muy apreciado por su gran
resistencia fisica en trayectos largos. Las mulas se agrupaban en largas filas denominadas
recuas.

Las recuas de los Maragatos que circulaban por el camino de A Corufia ocupaban un lugar
preferente en la via por ser el alma del comercio en un pais donde las mulas y los burros
constituyen los trenes de mercancias. A partir del siglo XIX los arrieros comenzaron a em-
plear el carromato que increment6 la capacidad de carga.

Fig. 4: Arrieros en el trayecto hacia Astorga / Fig. 5: Transporte en carromato
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El arriero resultd imprescindible hasta que los carros y las carretas pudieron circular por la
mayoria de los caminos, coincidiendo su fin en primer lugar con la puesta en marcha del
servicio de diligencias en 1816y, en segundo, con el trazado de la red ferroviaria en el Ulti-
mo tercio del siglo XIX.

Fig. 6: Servicio de correos de la época / Fig. 7: Diligencia en Porta Faxeira

La Galicia litoral estaba constituida por pequefas villas marineras con limitadas infraestruc-
turas portuarias y escasas posibilidades de comercio. Las excepciones estaban constituidas
por los puertos de A Corufa, Carril y Vigo.

Ante la precariedad de los caminos y los amplios kildmetros de costa, los puertos, pequefos
y grandes, se convirtieron en la ventana al exterior del Reino de Galicia al facilitar las comu-
nicaciones con el resto de la peninsula y con el extranjero, mientras que para la introduccién
interior de los productos se utilizaba la arrieria, tal y como se expuso con anterioridad.

En general, Galicia absorbié cerca de la mitad de la actividad comercial desplegada en la
costa cantabrica, excluyendo a las provincias exentas, hasta mediados del siglo XVIII. Tras la
entrada en vigor del Decreto de 1765, que establecia el servicio de Correos Maritimos en
el puerto de A Corufa, dicha participacion se incrementd en una proporciéon que variaba
en funcion del estrechamiento de lazos entre América y Galicia a través del citado puerto.

Segun el catastro de 1752, existian unos 61 barcos, el 4,3% de las embarcaciones totales,
dedicados al transporte maritimo de pasajeros y mercancias. En 1802, disponia de 89 bar-
cos mercantes, es decir, un 9,5% de las existentes en Espafia, aunque englobaban diversos
tipos de embarcaciones.

La segunda mitad del siglo XVIII fue testigo, no sélo de cambios en las vias terrestres, sino
también en el trafico maritimo, que se tradujeron en un incremento de los intercambios co-
merciales, una alteracion de la jerarquia portuaria y de un proceso de centralizacién a favor
del puerto herculino en el norte y, gracias al camino Real que comunicaba A Corufa con
Vigo, la potenciacién del puerto olivico. En particular, el puerto de A Corufa se vio favore-
cido de manera especial a raiz del establecimiento de los Correos Maritimos en la ciudad
y, mas tarde, con la habilitacion como puerto colonial, se adjudicé a Galicia un importante
papel en la reexportacion de mercancias hacia las colonias americanas. El auge de la marina
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mercante y de los traficos americanos impulsé a su vez el crecimiento de la poblacién, lo
que favorecié la construccion y mejora de los caminos dirigidos al puerto herculino.
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Fig. 8: Detalle del mapa general de caminos de Espafia y Portugal. 1856. Dufour. Fuente: IGN

Los puertos de A Corufa y Vigo alternarian en la cabeza de la jerarquia portuaria gallega
entre los anos 1750 y 1855, siguiéndoles a distancia los puertos de Carril, principal puerto
mercantil de Santiago de Compostela, Marin y una pujante Vilagarcia. La Real Orden de 17
de abril de 1793 habilité también al puerto de Carril para recibir lino ruso de tal manera que
hasta 1838 llegdé a recibir entre cinco y seis cargamentos anuales, que se vieron afectados
por los conflictos bélicos de principios del XIX, aunque a partir de 1840, gracias a las rela-
ciones de varias casas comerciales compostelanas con América del Sur, se incrementaron
los flujos comerciales debido a la importacion de cueros para la importante industria de
curtidos compostelana, ademas de cacao y otros efectos.

La importancia de esta localidad quedd patente con la construccién del primer ferrocarril
gallego, el Ferrocarril Compostelano, que vino a comunicar por via férrea Carril con Santia-
go de Compostela en 1873.

2.2 Elferrocarril: nuevos horizontes, nuevas oportunidades

Galicia no experiment6 cambios revolucionarios en el transporte antes de la construccion
del ferrocarril, tal y como se ha expuesto con anterioridad. En este sentido, si tomamos
como ejemplo a Inglaterra, se puede observar cdmo los canales y las carreteras prepararon
el terreno para la llegada de la nueva infraestructura, formando parte de la revolucion de los
transportes que acompaind en paralelo a la Revoluciéon Industrial, mientras que en Galicia,
la construccion de los primeros resulté poco eficaz y lenta.

Este novedoso transporte, pieza clave de la revolucion industrial, encontré serias dificulta-
des en sus primeros anos de existencia en Espafa. El desconocimiento técnico, la dificil oro-
grafia peninsular, la falta de capital, y el atraso econémico en general, fueron las primeras
causas de este retraso.
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Los primeros ferrocarriles en Europa empiezan a aparecer a comienzos del siglo XIX, concre-
tamente en el ano 1825, entre Stockton y Darlington, en Gran Bretafia. La primera solicitud
para la construccion de una linea ferroviaria en Espafa se presentard cuatro anos después
de la aparicion de la primera linea a nivel mundial pero no llegara a construirse. El primer
ferrocarril espafiol no entré en funcionamiento hasta 1837 y lo haria fuera de la Peninsula,
en territorio de ultramar, el 10 de noviembre de ese afio, y unirfa las poblaciones de La
Habana, Bejucal y Guines, en Cuba, con el objetivo principal de agilizar las exportaciones
de cafa de azucar.
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Mapa ferroviario de Cuba

Fig. 9: Trazados ferroviaros cubanos. Fuente Ferropedia / Fig.
10: Estacion de La Habana. Fuente Ferropedia

En 1844 los ingenieros Subercase y Santa Cruz proponen el ancho de via espafol con una
anchura innovadora de seis pies castellanos (1.668 mm), o lo que es lo mismo, un ancho
diferente al que se utilizaba en el resto del mundo, que era de 1.435 mm. Los técnicos
justificaron esta dimension en base a las peculiaridades orograficas de nuestro pais, que
requeririan maquinas de mayor potencia. No fue hasta 1848 cuando se inauguro el primer
ferrocarril peninsular uniendo Barcelona con Matard de 28 km vy tres afios mas tarde, la
segunda linea, entre Madrid y Aranjuez.

Fig. 11: Carta sobre el estado de los caminos de hierro en Espafia. Enero de 1867. Fuente: IGN

En la década de los 50 el ferrocarril fue extendiéndose por el resto del pais gracias al esfuer-
zo de pequenas companias independientes gracias a la promulgacion de las leyes de Banca

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

Regap

A

N

ESTUDIOS Y NOTAS Q

419



420

El ferrocarril: transformacion territorial y urbana en Galicia

y Ferrocarriles, que daban grandes facilidades y subvenciones para que el capital extranjero
comenzara a invertir en Espaiia, estableciendo el punto en el que se inicia el desarrollo de
lo que es la red ferroviaria actual.

2.3 Laprimera linea ferroviaria en Galicia: Cornes-Carril

La necesidad de actualizar las infraestructuras y no quedarse atras en la carrera por alcan-
zar las dindmicas econdmicas asociadas a la revolucién industrial favorecen la aparicion de
una serie de movimientos sociales y empresariales que desencadenaran la introduccién del
ferrocarril en Galicia. En atencién a los antecedentes normativos como la Orden de 1852
del Ministerio de Fomento para promover el ferrocarril en Galicia y la Ley General de Ferro-
carriles, aprobada el 3 de junio de 1855, se creaba en Santiago de Compostela la llamada
Junta Ferroviaria, presidida por Joaquin Caballero Pifieiro y constituida por representantes
del Ayuntamiento de Santiago de Compostela y de la Sociedad Econémica de Amigos del
Pais con el objetivo de fundar una compania ferroviaria que construyese una linea férrea
entre Santiago y la Ria de Arousa.

Tras la presentacion y el debate en el Congreso de los Diputados sobre la viabilidad de esta
infraestructura, el 4 de febrero de 1861 se aprobaba por unanimidad la concesiéon de una
linea férrea entre Santiago y Pontecesures, y el 7 de abril de 1861 se otorgaba por Decreto
Ley la concesion a los sefiores Domingo Fontan, Inocencio Vilardebé y Joaquin Caballero, de
los que se destacara la figura del primero, reputado matematico y gedgrafo, y autor de la
Carta Geométrica de Galicia que servira de base planimétrica para la ejecucién del proyecto
de la linea, y de la que Domingo Fontan realiza la base cartografica.

El proyecto técnico fue desarrollado por el ingeniero inglés Thomas Rumball, cuyo trabajo
se iniciaba con la introduccién de algunas modificaciones en el trazado originariamente
propuesto, fundamentalmente por la prolongacion del trazado hasta Carril.

Fig. 12: Mapa del trazado de la linea de ferrocarril Cornes-Carril. Fuente: Fundacién Domingo Fontan

Las Obras del trazado ferroviario habian comenzado once afios antes, y estuvieron a cargo
del inglés Mr. John Stephenson Mould, mas tarde arrendador de la explotacién, y de su so-
cio el italiano D. Camilo Bertorini. Impulsado por el Ayuntamiento Constitucional de Carril
y por la Sociedad de Amigos del Pais, cuya concesion fue otorgada el 7 de abril de 1861,
fue transferida a la Compafiia que habia de explotarla desde el 8 de agosto de 1863, la So-
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ciedad del Ferrocarril Compostelano de la Infanta Dofia Isabel, de Santiago de Compostela
al puerto de Carril.

El trazado de la infraestructura contaba con 42 km de recorrido, partiendo de la estacion
de Cornes, en las puertas de Santiago, y finalizando frente a la playa de Compostela. El
desarrollo de las obras implicoé tener que hacer frente a diversos accidentes geograficos,
debiendo ser ejecutados dos tuneles, en Conxoy O Faramello, y dos puentes metdlicos, uno
en Cornes y otro entre Pontecesures y Padrén. A lo largo de su recorrido se contaba con
seis Estaciones intermedias, que en la actualidad forman parte de la linea A Corufa-Vigo.

Figuras 13y 14: Puente sobre el rio Sar. Fuente: Ferropedia

El dia 15 de septiembre de 1873 fue inaugurada la linea de ferrocarril, celebrandose actos
simultaneos en sus estaciones extremas, Cornes al Norte y Carril al Sur. La concepcion de
ambas estaciones en relacion a las poblaciones responde a una implantacion periférica en
relacion al nucleo principal y paralela al trazado viario, si bien las circunstancias funcionales
de la disposicion de la terminal responden a los condicionantes de cada caso y a la prolon-
gacioén posterior de las redes. En el caso de la estacion de Cornes, perteneciente al Munici-
pio de Conxo hasta la anexién de este al de Santiago de Compostela en 1923, se considera
oportuno indicar que inicialmente se habia previsto que su ubicacién fuera temporal y, por
este motivo, se construye con caracter provisional una primera edificacién de madera con
una Unica planta con forma rectangular destinada a servir de refugio a los pasajeros.

Figuras 15y 16: Fotografias de la estacion provisional de Cornes.
Fuente: Asociacion Amigos del Ferrocarril de Santiago
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La gran distancia existente en aquel momento entre la estaciéon y el centro compostelano
fue uno de los problemas achacados a la nueva estacién mientras que, en el resto de mode-
los, dotados con estaciones de caracter terminal, se ofrecian preferentemente, aunque con
caracter periférico, inmediatas a la trama urbana.

Fig. 17: Foto aérea con la situacion de la estacion de ferrocarril de Cornes. 1956. Fuente: IET

Las criticas que se realizan respecto a la edificacion provisional evidencian las carencias tan-
to de espacios habilitados para su funcién como respecto a la incomodidad que supone el
desplazamiento a Santiago, por lo que se insta a la empresa a cumplir con su compromiso
inicial de establecer la estacion en una ubicaciéon mas cercana.

El emplazamiento definitivo de la estacion queda establecido en Cornes y, en 1920, des-
aparece la estacion “provisional” de madera que es sustituida por el nuevo edificio de
mamposteria, ladrillo y hormigon.
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Se puede apreciar como la estructura funcional de la nueva terminal se asemeja en cierta
medida a los planteamientos de la época en cuanto a este tipo de estaciones aunque, en
este caso, ajustado a las dimensiones de las necesidades iniciales del servicio a prestar y al
caracter periférico de su implantacion. El edificio se resuelve en un Unico volumen parale-
lepipédico con dos plantas y un funcionamiento transversal en cuanto a las circulaciones.

Poophnsamis e e

i

Fig. 18: Plantas de la estacion de Cornes. Archivo Municipal

El planteamiento funcional de la estacion, si bien se entiende con claridad en la planta, que-
da reforzado con las secciones y alzados de la misma. Se manifiesta la relacién transversal
a la viay la independencia de la terminal de cualquier otro uso diferente al del correspon-
diente al pasaje
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Fig. 19: Alzados y secciones de a estacion Cornes. Archivo Municipal

W

La ubicacion de la estacion en Carril se realiza aplicando criterios practicos, principalmente
en cuanto a la topografia y a la funcionalidad. En este sentido, y debido a la presencia del
monte de El Castro y las estribaciones del Xiabre, con mas de 50 metros de cota, se decide
emplazar la estacion entre Carril y Vilagarcia, concretamente frente a la playa de Compos-
tela.
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En lo que a las obras se refiere, su finalizacién se produce en 1872 con una variante que
consistia en prolongar la linea 2 kilémetros hacia Vilagarcia, emplazandose la estacion en el
lugar denominado La Alameda.

El edificio de la estacion tipoldgicamente se correspondia con el resto de edificaciones exis-
tentes a lo largo de la linea, concentrando los usos publicos, recepciones, salas de espera 'y
consignas en planta baja, reservando la planta alta para uso interno

o VRIACARCIA D AROEA —Eateida,

Figuras 20y 21: Fotografias de la época de la estacion de Carril.
Asociacion Amigos del Ferrocarril de Santiago

La decision de emplazar la Estacion en La Alameda desencadend que las dindmicas de la
zona se focalizaran hacia Vilagarcia, ejemplo de ello es el trayecto entre la Estacion y la villa,
gue comenzd rapidamente a poblarse de casas.

Una serie de factores, como la emigracién de miles de gallegos, la construcciéon del ferro-
carril, asi como la implantacion definitiva de firmas consignatarias en la zona a finales del
siglo XIX, favoreceran e impulsaran el crecimiento del puerto de Carril y, con posterioridad,
determinen su relevo por el puerto de Vilagarcia, por este motivo la referencia a esta villa
resulta necesaria debido al protagonismo que con el tiempo ha venido adquiriendo, ya no
sélo por una mejor situacion que Carril, pues sirve de punto de paso hacia Pontevedra, sino
por la capacidad de atraer motores econémicos y sociales importantes.

La aplicaciéon de los planteamientos iniciales respecto a la interrelacion deseada entre las
distintas infraestructuras, sistemas de comunicacién, sectores econdmicos y sociales, deter-
mina el fin del protagonismo de Carril en favor del de Vilagarcia.

Las circunstancias de este relevo se venian gestando ya con anterioridad pues, sirva como
ejemplo, en 1862 se hallaba proxima la terminacion del muelle de piedra, declarado “mo-
delo” por su solidez, se construye la carretera de Caldas, que establece la comunicacion
hacia el interior por el sur, y se inician los trabajos del Ferrocarril Compostelano que final-
mente llegara a la villa.

Es evidente que la prosperidad que en esa época se vive en la zona implica la necesidad
de unas mejores instalaciones portuarias, por este motivo se construird en el aflo 1893 un
muelle embarcadero de 400 metros de longitud en base al proyecto redactado por el inge-
niero D. Vicente Ruiz en el afio 1878.
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Fig. 22: Muelle embarcadero en 1902. Fuente: Concello de Vilagarcia de Arousa

La aparicion de este nuevo muelle fomentara el incremento de la relevancia portuaria de
Vilagarcia, ya que paulatinamente atraera mayor cantidad de trafico maritimo y sobre todo
incentivara la implantacion de nuevas empresas en la zona, lo que repercutird negativamen-
te sobre el puerto de Carril.

El Puerto de la villa se declara de interés general de modo oficial en el afo 1888, y se re-
conoce de facto la operatividad del puerto como fondeadero, para la carga y descarga de
buqgues industriales y de comercio maritimo, asi como la necesidad de estar comunicado
con los principales centros de produccion de Espafa, siendo muy importante la existencia
de la linea ferroviaria que pudiera dar servicio a estas necesidades.

El nuevo horizonte que se presenta para el puerto a finales del siglo XIX se amplia con la
realizacion del Muelle del Ramal en 1903, que gracias a la repercusion que tendra sobre la
villa debido al incremento de los movimientos comerciales y de pasajeros, se producira una
demanda de mano de obra, lo que incentiva el crecimiento de la poblaciéon y la aparicion
de nuevos servicios. El movimiento de personas y mercancias favorecera la potenciaciéon de
Vilagarcia como polo comercial, atrayendo de este modo nuevos habitantes y por lo tanto,
se estimulara la construccién de nuevas viviendas.

El periodo comprendido entre los afios 1880 y 1903 sera con toda probabilidad la etapa de
mayor crecimiento urbano y portuario desarrollado en paralelo que conozca Vilagarcia a lo
largo de su historia, como consecuencia de la concentracion de actividades productivas y
residenciales, que asociado a una vocacion urbana compacta, estableceran los inicios de lo
que serd la Vilagarcia actual.

Finalmente, en 1913, Carril se integré a Vilagarcia de Arousa, por lo que se proyecto el
ensanche por la zona de La Alameda, comprendida entre la Veiga de Lamas y el limite o
demarcacion de Vilagarcia.
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Fig. 23: Plano de Vilagarcia de Arousa. 1950. Fuente: Ayuntamiento de Vilagarcia de Arousa

La comunicacion con Santiago de Compostela, separado 42 km por ferrocarril, se realizaba
en 1 horay 40 minutos, distancia y tiempo que fortalecieron la relacién inicial, germen del
primer ferrocarril gallego y motor econémico.

24 Elferrocarril en las ciudades de A Corufia y Vigo: el salon urbano

Las poblaciones més favorecidas por la modernizacién de las infraestructuras de transporte
terrestre fueron, sin lugar a dudas, las ciudades portuarias, en nuestro caso A Coruna y
Vigo, tal y como se puede intuir del analisis anterior de la dualidad entre Compostela—Carril,
posteriormente sustituida por Vilagarcia.

Estas ciudades funcionaron como nodos intermodales en los que tenia lugar el intercambio
de carga y pasajeros. En este sentido, resulta I6gico que la mayor parte de las solicitudes
y concesiones de construccion de caminos de hierro tuvieron el objetivo de comunicar los
puertos con los centros productivos y asentamientos principales para, exportar materias
primas y productos transformados, tal y como se podia observar en el caso cubano.

Las ciudades que habian tenido una larga y acreditada dedicacion a actividades mercantiles
ligadas al transporte maritimo permitian una lectura clara de estos planteamientos, al igual
gue aquellas otras cuyos puertos, nuevos o renovados, quedaron integrados en el desarrollo
de nuevas estructuras productivas, concretamente las industriales y comerciales.

"

En palabras de lldefonso Cerda®: “...en las comarcas maritimas la savia de la vida urbana
que arranca del mercantilismo, aviva y empuja a los elementos agricola e industrial, man-
teniéndolos, empero, siempre subordinados al que en tales localidades les ha dado el ser y
la vida”.

A través del andlisis que se estd realizando se pretende hacer hincapié en los aspectos
estrictamente morfoldgicos, desde el punto de vista territorial y urbanistico, derivados de
la relacion espacial de las infraestructuras ferroviarias, viales y terminales, con otras infraes-
tructuras de transporte, las instalaciones portuarias, a las que los ferrocarriles estuvieron
decididamente vinculados desde sus origenes.

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

El estudio del primer ferrocarril gallego y sus documentos cartogréaficos ha permitido es-
tablecer una hipotesis de partida de cara a la continuacion del trabajo: la transformacion,
en mayor o menor medida, de la morfologia de las ciudades objeto del presente estudio.
Los elementos que permiten este principio se fundamentan en unas respuestas estratégi-
cas con ciertos paralelismos entre los elementos urbanisticos y arquitecténicos empleados,
alamedas y paseos maritimos, barrios marineros y pesqueros, nuevos muelles, aduanas,
embarcaderos, etc., presentando significativas diferencias en relacién con las caracteristicas
del emplazamiento, de las infraestructuras de transporte y de las exigencias espaciales im-
puestas por la ubicacion.

Los casos de estudio coinciden de forma clara en un planteamiento que repercutird en
cuanto al desarrollo de cada una de las poblaciones: las estaciones se establecieron en
areas urbanas fisicamente distanciadas del puerto aunque, por lo general, relativamente
préximas entre si, Carril-Vilagarcia, A Corufia y Vigo, aunque también se puede hablar de
un ejemplo dual, el de Santiago de Compostela y Carril en el que la relacion con las insta-
laciones portuarias de esta Ultima poblacion y, posteriormente, de Vilagarcia, permitié que
se experimentase un crecimiento dual de ambos espacios urbanos.

En los casos de las ciudades de A Corufna y Vigo, la implantacién de sus primeras estacio-
nes se realiza en ambitos cercanos, aunque periféricos, tanto a la trama urbana como a las
instalaciones portuarias aunque, quizas en el caso de la ciudad olivica, las dificultades para
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su conexion con las instalaciones portuarias sean producto de una complicada topografia 'y
de aspectos técnicos, tal y como se verd mas adelante.

2.4.1 Laciudad de A Coruna

La ciudad de A Corufia habfa sido objeto de una serie de actuaciones urbanas en el siglo
XVIII derivadas de la apertura de su puerto al comercio con América, como por ejemplo, el
proyecto de Paseo Maritimo trazado por el ingeniero J. Martin Cermeno en el frente de La
Pescaderia, sobre el que llevé a cabo la expansion de la ciudad moderna.

A'lo largo del siglo XIX la ciudad vivié una situacion de inestabilidad producto de la que se
produjo una demora en el desarrollo industrial y comercial lo que, inevitablemente, se vio
traducido en una lenta expansion urbana.

Una vez superada esta etapa, y convertida la ciudad en una base de referencia en el trans-
porte de carbdn, se produjeron numerosas intervenciones sobre el puerto y la ciudad, como
la construccion del malecén hasta La Marina, el muelle de hierro frente a la plaza de la
Aduana, la apertura del paseo de Méndez NUfAez, la Plaza de Galicia y el Paseo de Linares,
sobre los que se consolido el frente portuario del ensanche cuyo proyecto, de 1904, se
extendia hacia el suroeste a partir del istmo.

Fig. 25: Ensanche de la ciudad hacia las nuevas infraestructuras. 1880. Fuente: Biblioteca Nacional

La ciudad herculina verd como un hecho la llegada del ferrocarril el 10 de octubre de 1875
gracias a la apertura del tramo A Corufia-Lugo, después de grandes retrasos, integrante de
la linea férrea que aspiraba a unir Palencia con A Coruna.
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A Corufia, en vista de los acontecimientos, disponia de ubicacion prevista para la construc-
ciéon de su primera estacion y sumarse a las comunicaciones ferroviarias aunque, principal-
mente, con una funcidn mas expedidora que receptora de mercancias que, a causa de las
deficitarias instalaciones, quedaban largo tiempo detenidas en la ciudad.

La estacion prevista estaba situada en las inmediaciones del puerto, pero tangencial a él, en
un area industrial algo distante tanto del casco histérico como del arranque del ensanche en
el istmo lo que, probablemente, haya sido una de las razones de la escasa influencia directa
gue tuvo en la configuracion del tejido urbano.

En cualquier caso, el tardio crecimiento espacial de la ciudad en las primeras décadas del
siglo XX se orientd hacia el sur y sureste del casco historico en dos direcciones, una de las
cuales seguia la linea de base de los muelles del puerto ampliado y las nuevas darsenas,
estableciendo como horizonte el drea de Castifeiras, Cuatro Caminos, Gaiteira y Monelos.

Fig. 26: Vista general de la periferia de la ciudad de A Corufa en la época. Fuente: Biblioteca Nacional

El avance de las obras en el trazado hacia Madrid favorecié que la compania Norte decidiera
construir en la ciudad su primera estacion visto que las infraestructuras iniciales, como se
pudo ver en el caso compostelano, eran provisionales.

Se levanto asi un rotundo edificio de planta rectangular, dos alturas y disposicion lateral a
las vias, dotado de una pequefa marquesina que protegia parcialmente el andén lateral. Al
igual que las estaciones de Cornes y Carril, el volumen se disponia alineado en un lateral de
la playa de vias, disponiendo de marquesina de cubricion para el andén principal.

Figuras 27y 28: Fotograffas de la estacion ferroviaria de la compafifa Norte. Fuente: Ferropedia

A principios del siglo XX, el monopolio ferroviario de Norte se vio amenazado por la aproba-
cion del Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccién de 1926, conocido como
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el plan Guadalhorce, impulsado por el General Primo de Rivera, y que pretendia completar
la red ferroviaria existente, esencialmente radial, con nuevos trazados.

Los planteamientos del citado Plan incluian el trazado de una linea que entraba en Galicia
por el sur, desde Zamora a Ourense para continuar desde Santiago de Compostela hacia A
Coruna.
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Fig. 29: Detalle del mapa Militar de los ferrocarriles de Espafia. 1898. Fuente: IGN

La estacion del Norte mantuvo su exclusividad hasta mediados de la década de 1920, época
en la que la ciudad vera la llegada de una nueva conexion ferroviaria, procedente de San-
tiago de Compostela, lo que obligaba a la construccién de una nueva estacion con unas
perspectivas mucho mas ambiciosas que las mostradas en la primera.

El proyecto de la nueva estacion, redactado por Antonio Gascue Echevarria en 1927, cobré
forma en el afno 1935 pero, debido a lo complejo de la construccion de esta linea ferroviaria
y a los retrasos continuos, no se pudieron terminar las obras en plazo, a lo que hay que
anadir el inicio de la guerra civil, que paralizo esta infraestructura.

Los retrasos dieron tiempo de vida a la estacion de Norte que convivié con la “nueva” hasta
su desaparicion, tal y como se verd mas adelante. Prueba de la necesaria convivencia de
ambas terminales es el plano de la ciudad del afio 1936, imagen de A Corufia antes del
inicio de la guerra civil.

El analisis de la estructura de la ciudad permite apreciar como se han ido integrando las
infraestructuras, portuarias y ferroviarias, en su trama, sirviendo como polos de captacion y
concentracion de poblacién, actividades y recursos.
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PLAND DE LACIUDAD DE |
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Fig. 30: Plano de la ciudad de A Corufia. 1936. Fuente: Estudio Monteoliva

La estacion nueva de A Corufa tiene unas caracteristicas formales y funcionales que la
convierten uno de los ejemplos mas singulares del panorama ferroviario espanol, tal y como
se reconoce por personal del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, principalmente
por su singularidad arquitecténica.

Fig. 31: Fotografia exterior de la estacién de San Cristdbal. Fuente: Ferropedia
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Los propios materiales empleados en su construccién, granito, acero y vidrio, asi como
el lenguaje, aportan rotundidad y sobriedad al conjunto. En este sentido es necesario re-
flexionar sobre los planteamientos funcionales tanto del edificio como de su relacién con
el entorno inmediato.

La formalizacion de la estacion desde su configuracion responde a los planteamientos de
las estaciones terminales al uso, la planta del conjunto en forma “U" con el cuerpo princi-
pal en orientacion este. El espacio central presenta a los andenes cerrando el conjunto de
vias arrancando de un espacio de recepcion cubierto. Se nos presenta un modelo claro de
“salén” con paseos longitudinales paralelos a las vias. La entrada principal esta en el late-
ral este del edificio, zona en la que se dispone el bloque principal, tal y como se ha dicho,
dando a la calle Joaquin Planells. Este lateral seria, desde un punto de vista estricto, el Uinico
edificio propiamente dicho, ya que el lado oeste esta orientado al servicio interno de la
infraestructura y no como una fachada urbana al uso.

En la composicién del edificio cobra especial importancia la torre del reloj, elemento que
rompe la simetria y que se convierte en el elemento iconico del conjunto. Este recinto ferro-
viario mantendra sus funciones hasta nuestros dias ocupando cerca de 7 Ha en planta, lo
gue supondra una oportunidad fundamental para la ciudad.

2.4.2 Laciudad de Vigo

La otra importante ciudad portuaria de Galicia, Vigo, también se consolidé como tal con
mucho retraso, probablemente como consecuencia de haber sido uno de los ultimos puer-
tos espafoles en disponer de conexion ferroviaria. En el afio 1821 fue declarado de primera
clase y, a partir de entonces, se iniciaron las primeras obras de acondicionamiento y mo-
dernizacién consistentes en la construccion de un pequeio muelle que vera retrasadas las
obras fundamentales hasta 1853, fecha en la que es finalizado el muelle de piedra de A
Laxe y el comienzo de los trabajos del ensanche de Garcia Olloqui denominado de “Nueva
Poblacion”, obra del ingeniero Julio Valdés. Varias décadas de paralisis precedieron al ver-
dadero inicio de la configuraciéon del puerto vigués, a partir de finales del siglo XIX, con la
construccién del muelle de hierro, ntcleo germinal del puerto actual.

"”.”L‘r‘:

Figuras 32y 33: Fotografia del muelle de piedra de A Laxe y rellenos para la construccién
del ensanche. Fuente, ambas: Foro Vigo (Pontevedra): historia grafica.

La vitalidad de Vigo en el periodo comprendido entre 1880-1925 se ve plasmada en la
arquitectura realizada en el momento, expresion del modernismo, cuya cantidad y calidad
contribuyeron a definir la morfologia urbana de la ciudad, gracias a la promocion de la
burguesia industrial local.
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Uno de los estimulos fundamentales para el desarrollo de la ciudad fue la llegada del ferro-
carril a finales de 1878, fecha en la que se inaugurd la linea con destino a Ourense y que, a
través de un ramal, conectaba con la de A Corufa hacia Madrid.
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Fig. 34: Ensanche de Vigo de 1880. Julio Valdés. Fuente: Foro Vigo (Pontevedra): historia
grdfica. / Fig. 35: Anuncio ferroviario: pasaje a Madrid. Fuente: Biblioteca Nacional.

El edificio de la estacion se situaba en las afueras de la poblaciéon, con un emplazamiento
a media ladera, cerca de la carretera de Vigo a Ourense, actualmente calles del Principe y
Urzaiz, y a un kilémetro de la Puerta del Sol lo que, asociado a las demoras tanto de la cons-
truccion de la linea como de la estacion, favorecio su “natural” integracion en la ciudad
debido a los procesos de expansion de la misma.

La estacion, de caracter terminal de primera clase, y con una vocacion de salén, al igual que
la de A Corufa, tenfa planta en forma de “U” y del cuerpo principal, destinado a edificio
de viajeros, partian las dos alas laterales entre las que se situaban los andenes para uso de
viajeros y mercancias, muelles de embargue para ganados, tinglados para almacenes y talle-
res entre otras dependencias, como servicios publicos y administrativos, ademas de vivienda
para el jefe de estacion. La fachada principal era de dos plantas "y equilibrada arquitectura
academicista, muy propia del siglo XIX" y las alas laterales, de planta baja.

Figuras 36 y 37: Fotografias de la estacion de Vigo. Fuente, ambas: Foro Vigo (Pontevedra): historia grafica
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El enlace con el Puerto, tan necesario para los intereses de la ciudad, no contaba con un
proyecto definitivo que permitiera salvar la dificil orografia existente hasta que, en el afio
1893, se redactd la documentaciéon técnica para el enlace entre la linea principal Vigo-
Ourense con las instalaciones portuarias.

El trazado consistiria en una bifurcacién muy proxima a la estacion de pasajeros, descen-
diendo mediante un tunel que salvaria el desnivel de la calle Garcia Barbén. La obra, de con-
siderable complejidad para la época, se demoré hasta 1897, inicidndose un afno después el
tramo portuario con el trazado de una via que conducia directamente al muelle de hierro,
en la prolongacién de la calle Concepcion Arenal, mientras que otro ramal discurria sobre
la avenida de Elduayen para conectar el muelle de hierro con el de la compafia ferroviaria
concesionaria, en A Laxe.
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Fig.38: Plano de Vigo de 1908. Manual de viaje. Karl Baedeker. Fuente: www.todocoleccion.net

El enlace ferroviario conocido como la “bajada al puerto”, presentaba fuertes desniveles
para la capacidad de las locomotoras, motivo por el cual su vida operativa durd hasta la
inauguraciéon posterior de la estacion de Guixar en una ubicacién mucho mas adecuada
para las mercancias.

Las transformaciones de la ciudad, tal y como se ha venido exponiendo, eran el resultado
de la necesidad de dar respuesta a las necesidades tanto de una importante burguesia de
caracter industrial, como de la llegada de poblacion atraida por el potencial portuario vi-
gués. El ensanche de poblacién, principal lugar de residencia de las clases mas favorecidas,
serd el que aglutine la mayor parte de las obras modernistas que servirdn de imagen de lo
que representaba la ciudad.

Para concluir este blogque se presenta el siguiente cuadro resumen:
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Ao Descripcion

1769 James Watt presenta la primera maquina de vapor

1803 Richard Trevithick construye la primera locomotora de vapor sobre railes como atraccion de feira en Londres
1825 Primer ferrocarril del mundo entre Stockton y Darlington, Gran Bretafia

1837 Primer ferrocarril espaiiol, en la linea La Habana-Guines (Cuba)

1844 Los ingenieros Subercase y Santa Cruz proponen el ancho de via espafiol, seis pies castellanos
1848 Primer ferrocarril peninsular: Barcelona-Mataré (28 km), promovido por Miguel Biada

1851 Madrid-Aranjuez. Primer tramo de una de las lineas radiales

1873 Inauguracion de la linea ferroviaria Cornes-Carril

1875 Llegada del ferrocarril a la ciudad de A Coruiia

1878 Llegada del primer ferrocarril a Vigo

1907 El estado construye la linea de Betanzos a Ferrol

1926 Plan Guadalhorce. Se completan los tramos ferroviarios

1935 Finalizacion de la estacién de San Cristébal

1939 Efectos devastadores de la Guerra Civil Espaiola

Fuente: Elaboracion propia

3 Las estaciones de sequnda generacion (1941-1987)
La infraestructura: motor urbano

3.1 Lamejorade los trazados y de las capacidades. El administrador Unico

El final de la guerra civil espafiola mostré con toda la crudeza un panorama de destruccién
y desolacién. La necesidad de recuperarse de los efectos del conflicto repercutié claramente
en todo lo relacionado con las infraestructuras, concretamente las ferroviarias, por haber
resultado claves y eficaces a lo largo de las campafias militares. Esta situacion de caos, no
sélo por el lamentable estado de gran parte de las lineas, ya venia de lejos, para ser exactos
desde el inicio del ferrocarril en Espafa. La decisién que toma el estado franquista, una vez
finalizada la guerra en 1939, es la de gestionar todas aquellas compafias que sean inca-
paces de ejercer su cometido. Se ponen de manifiesto las intenciones del nuevo gobierno,
claramente orientado hacia la gestion Unica de la red.

El tiempo confirmard este panorama de concentracion de gestoras ferroviarias y, el 24 de
enero de 1941, se aprobaba la Ley de Bases de Ordenacién Ferroviaria y de los Transportes
por Carretera. Esta Ley resulta basica, y no sélo por definicion, sino porque significa la con-
centracion en una Unica entidad gestora estatal de todas aquellas companias que operaban
con ancho ibérico. Se pone punto de partida a la empresa estatal RENFE, la Red Nacional de
los Ferrocarriles Espainoles, que serd, durante aproximadamente 64 anos, el actor dominan-
te de las infraestructuras ferroviarias nacionales.
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Fig.39: Plano de las infraestructuras ferroviarias en 1941. RENFE

La creacion de RENFE implico que el estado tuviera que asumir una infraestructura ferro-
viaria constituida por méas de 12.500 km de via de ancho ibérico y un parque de méaquinas
totalmente obsoleto. Esta situacion puso en evidencia que toda inversion era poco, por lo
gue hubo que acometer obras necesarias con escaso presupuesto, lo que sin lugar a dudas
fue el principal motivo de graves accidentes ferroviarios.

A partir de los afios 50 se empiezan a ver los frutos del esfuerzo por recuperar las infraes-
tructuras pero, aln con estos avances, las mejoras y esfuerzos por alcanzar la moderniza-
cién son costosos.

A pesar de todo, se dan algunos pasos que seran el timido simbolo de las reformas pensa-
das. Los principales avances en este periodo se producen en materia de maquinas tractoras,
una gran necesidad que sentara las bases de las comunicaciones futuras pero, eso si, nece-
sariamente de la mano de unos mejorados trazados que permitirian grandes mejoras en lo
que a transitos de larga distancia se refiere.

En este momento tienen lugar dos acontecimientos que tendran unas repercusiones im-
portantes sobre los casos de estudio tratados en este trabajo, la entrada en servicio del
ferrocarril Zamora-Ourense, cuya construccion, iniciada en 1927, fue terminada a finales de
1958y la puesta en servicio de las primeras locomotoras “Suizas”, que supondran un salto
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cualitativo en materia de transporte de cercanias. A partir de esta fecha RENFE es la que mas
sufre las politicas autarquicas franquistas, por lo que vera frenadas sus aspiraciones hasta la
llegada de tiempos mejores.
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Figuras 41y 42: Inauguracién del tramo Zamora-Ourense (1943) y Automotores
serie 600 de RENFE “las Suizas”. Fuente: ambas Ferropedia
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3.2 ELPlan Nacional de Estabilizacion Economica y los Planes de Desarrollo

El cambio de década supuso un cambio de 6ptica por parte del régimen y la puesta en
practica de las herramientas para sentar las bases del crecimiento experimentado gracias al
Plan Nacional de Estabilizacion econémica de 1959. El Plan marcaba una serie de objetivos a
consequir tales como el equilibrio en la balanza de pagos y el fortalecimiento de la moneda,
garantizando el fin ultimo, la estabilidad econdémica, pero manteniendo intacta la linea de
austeridad del régimen.

La traduccién directa de las medidas adoptadas se resumiria en el fomento de la inversién
extranjera, permitiendo la participacion en el capital de empresas nacionales, la consecu-
cion de crédito internacional, principalmente norteamericano, y la transformaciéon de Es-
pafa en un polo de atraccién turistica. Estas decisiones de caracter estratégico van mucho
mas allad de lo que en su dia pudo parecer pues, sin vuelta atras, se pasé de un modelo
extremadamente hermético a otro que, de forma timida pero decidida, poco a poco fue
abriendo a Espafa hacia el mundo. En contra de lo esperado, en los aflos 1959 y principios
de 1960, los primeros sintomas de la aplicacion del Plan de Estabilizacion fueron el freno
de la produccion debido al descenso del consumo, los recortes en la inversion y, en conse-
cuencia, recortes salariales. La respuesta de la sociedad espafola a este reajuste econdmico
fue el desplazamiento de gran cantidad de mano de obra principalmente hacia Europa. Se
produce un flujo migratorio importante.

Los recursos energéticos también se ven afectados y, en este sentido, se produce un cambio
importante en cuanto a la dependencia del carbén, que seré sustituido paulatinamente por
energias modernas como la electricidad o productos derivados del petréleo que, a su vez,
repercutira sobre el sector industrial, incrementandose los avances tecnolégicos en materia
quimica, los transformados metalicos y la maquinaria.

A mediados de la década de los 60, gracias a las bases establecidas en el Plan de 1959,
se logro alcanzar cierto equilibrio en materia econémica. En este periodo, producto de los
intereses estratégicos en materia econémica que tenia el régimen, se opté por desarrollar
una planificacién indicativa en lo que a sectores estratégicos se refiere y, con principal pro-
tagonismo, todo lo relacionado con los motores econdémicos.

La planificacién estratégica que se va a realizar en estos afos tenia caracter vinculante para
la propia administracion y voluntario para el sector privado, mediante convenios de cola-
boracion en materia laboral, productiva y de exportacién, asi como la oferta de suelo en
poligonos localizados en sectores suburbanos.

La notable transformacion socioeconémica que va a experimentar Espafa en este periodo
motivard una paulatina concentracion de poblacion en las ciudades, a la que el Gobierno
intenta responder con el primer Plan de Vivienda (1956-1960), puesto en marcha con la
publicacion de un Decreto-Ley del Ministerio de Trabajo, de 1 de julio de 1955, mediante el
que se pondra en marcha el primer Plan Nacional de Vivienda, con el objetivo de construir
550.000 viviendas entre 1956 y 1960, distribuidas geograficamente atendiendo a las areas
de mayor dindmica urbana.

La confirmacion del compromiso del Estado con las decisiones adoptadas se vera hecha
realidad con la publicacién de un nuevo Decreto, de octubre de 1956, en el que se estable-
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ce la linea de acuerdos entre el Instituto Nacional de la Vivienda y la Direccion General de
Arquitectura y Urbanismo para la preparacion de suelo urbanizado para el desarrollo de los
programas de construccion de viviendas.

Es en este momento cuando se enlaza el tema principal del presente estudio gracias a que
las ciudades de A Corufa y Vigo formaron parte de las poblaciones integrantes de los cita-
dos Planes de Desarrollo, puestos en practica entre los afos 1964 y 1973.

Las dos ciudades estaban clasificadas como polos de desarrollo y, tal y como se contem-
plaba en el Plan en el que estaban incluidas, estaba previsto un incremento de la inversion
privada en zonas industrialmente deficitarias a través de infraestructuras a cargo del Estado,
con todo tipo de beneficios fiscales y ayudas directas.
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Figuras 43y 44: Colocacion de la primera piedra en Balaidos (1958) e inauguracion de la
refineria de Bens (1964). Fuentes: PSA Peugeot-Citréen Vigo y Agencia EFE respectivamente

A partir de este momento se producirdn una serie de procesos de renovacion y reestructu-
racién que dejaran sentadas las bases del crecimiento y expansion de las ciudades objeto
de este trabajo. En este periodo, si bien las infraestructuras ferroviarias no van a tener un
especial protagonismo, si van a polarizar, en mayor o menor medida, determinadas dina-
micas de refuerzo o limite en la estructura de cada una de las ciudades objeto del presente
trabajo.

En definitiva, si en el capitulo anterior el ferrocarril se veia como el aliciente para la incor-
poracion al progreso, en esta etapa sera un refuerzo mas, principalmente para las politicas
de actuacién que se van a realizar en materia industrial y de vivienda, como para las nuevas
infraestructuras portuarias y, en mucha menor medida, aeroportuarias.

3.3 Renovaciony reestructuracion urbana. Infraestructura y ciudad

En el apartado anterior se ponian sobre la mesa las decisiones de caracter estratégico que
van a condicionar las politicas de estructuracion tanto a nivel territorial como urbano que
en este caso se centraran en el marco objeto de analisis.

A continuacion se realizara un andlisis de los casos de estudio desde dos perspectivas,
siendo la primera de ellas el crecimiento periférico de la ciudad, tomando como ejemplo la
ciudad de Santiago de Compostela, y en el que se analizara su transformacion en relacion
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al planeamiento de la época, y la segunda perspectiva, la transformacion interior de la ciu-
dad, producto de la apertura de nuevos espacios para adaptarse a las nuevas necesidades,
siendo en este caso analizadas A Corufa y Vigo.

3.3.1 Santiago de Compostela

La salida de la guerra deja a la totalidad del estado en una situacién dificil, en términos
sociales, culturales y econémicos, lo que dificultara la puesta en marcha de los proyectos
comenzados con anterioridad, o incluso su cancelacién. A pesar de la lentitud en la recu-
peracion de nuevos impulsos urbanos, en la década de los afos 1940, se declara Conjunto
Historico Artistico a la ciudad monumental de Santiago de Compostela (1944), se finaliza la
construccién en el sur de Compostela de la nueva estacion del ferrocarril, iniciada a finales
de los afos 20, y se inaugura la linea Santiago-A Corufia.

El emplazamiento de la nueva estacién condicionara, tal y como se verd, los nuevos creci-
mientos hacia al sur de la ciudad y no sélo por los trazados de las lineas, sino también por la
variacion de cota existente entre su ubicaciéon y la trama urbana. Es importante indicar que
entre la estacion y la ciudad discurre la nueva circunvalaciéon anteriormente citada.

Figuras 45y 46: Ubicacion de la escalinata de acceso (1943) y Vista aérea del
conjunto (2010). Fuente, ambas: Asoc. Amigos del Ferrocarril de Santiago

La disposicion de la estacion comparte los mismos principios que el edificio definitivo de la
estacion de Cornes, disposicion paralela al trazado viario y relaciones funcionales transver-
sales al sentido de circulacion, si bien se trata de un edificio con unas aspiraciones mas acor-
des tanto con la ciudad, como con la funcion que va a desempenar a lo largo de su historia.

En este sentido resulta interesante la forma en la que el bloque de la terminal se distancia
del acceso desde la ciudad, liberando un espacio de recepcién exterior que, si bien resulta
eficaz desde un punto de vista funcional, presenta serias dudas respecto a cual es su carac-
ter inicial.

La implantacién de la nueva estacion y la persistencia de un caracter periférico, aunque in-
mediato, obliga a realizar el andlisis de las estrategias de ordenacién de la futura estructura
urbana. En este sentido, se observa como en base al plan de 1947 se comienza a desarrollar
el ensanche de la ciudad y se concluye la construccion de la ciudad jardin de “La Rosaleda”,
aunque con una vocacion diferente a la inicial planteada por Jenaro de la Fuente, que aso-
ma practicamente a la nueva terminal.

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



Victor Ramos Rodriguez

Fig. 48: Foto aérea de las infraestructuras ferroviarias en relacion a la ciudad. 1956. Fuente: IET

El sector de la construccion se fue recuperando poco a poco, tanto desde la iniciativa pu-
blica como desde la privada, lo que favorecera el crecimiento y la aparicién de nuevas
iniciativas urbanisticas. Las actuaciones de iniciativa estatal con especial trascendencia en el
crecimiento urbano, la universidad para rematar la primera fase del Campus Sur (verde), las
actuaciones en la ciudad histérica, como la urbanizacién del recinto monumental, ademas
de la definicion de las trazas de la circunvalacion de la carretera N-550 (rojo) y el acceso
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norte desde San Caetano hacia San Francisco, llevados a buen término por parte del Minis-
terio de Obras Publicas.

Fig. 49: Foto aérea de la ciudad con las actuaciones citadas. Fuente: elaboracion propia. Ortofoto 56 IET

Se constata mediante la practica la politica de actuacién estatal en materia de planificacion
y ordenacion, sin obviar la relacion directa entre infraestructuras y desarrollo urbanistico. La
consideracion de que tanto el trazado del nuevo acceso a la ciudad, como el trazado de la
circunvalacién, alumbran una nueva perspectiva que genera unas expectativas de comuni-
cacién y crecimiento basado en las infraestructuras no estan equivocadas, pero es necesario
compatibilizar esa movilidad urbana con la logica del crecimiento urbano. En este sentido
cabe destacar que el crecimiento de la ciudad se producird principalmente hacia el norte
pues, con la construcciéon de la nueva estacion ferroviaria, tal y como se ha explicado, se
formaliza una barrera que condicionara los crecimientos a partir de los trazados ferroviarios.
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La fase de planificacion urbanistica se abre en el afo 1959 mediante la formulacién del
primer plan de zonificacion y el plan de ordenacién del poligono de Vite, planteado en su
primera fase (1960) con una intencién de ocupar los bordes de la via de Juan XXIII, mientras
que el Ensanche, iniciado en el afio 1947, cierra su expansién sobre los Ultimos tramos de la
via de circunvalacién N-550 constituyendo los principales crecimientos de la ciudad en este
periodo. Esta Ultima actuacion dara fachada a las instalaciones ferroviarias formalizando la
incorporacion de la estacion a la fachada urbana.

En la década de los afos 1960 tiene lugar una etapa desarrollista y de fuerte caracter es-
peculativo en la que se ejecutaron los ensanches rompiendo con las directrices del planea-
miento, lo que en bastantes ciudades repercutié en la desaparicion de una parte importante
del patrimonio construido. En el caso de Santiago, el primer Plan General Municipal es
redactado en el afo 1965 por parte del arquitecto Julidn Pefia Pefa, en el que se incorpo-
ran los principales crecimientos que estan teniendo lugar, ademas del trazado de la avenida
para dar acceso al centro histérico y la circunvalacién sur, desde el encuentro de la ronda
del Ensanche con la carretera de Ourense, hasta el arranque de la carretera de Noia, lo que
enfatiza la visién radio-concéntrica que se tiene de la ciudad.
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Fig. 50: Plan de Julian Pefia. 1965. Archivo Municipal

La idea de limitar los crecimientos por el noreste y noroeste se convierte en una de las direc-
trices fundamentales, ya que se limita la expansion debido a que se valora positivamente el
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entorno y se trata de controlar los posibles crecimientos que puedan perturbar la vocacion
monumental de la ciudad, se adopta una actitud de proteccion, tratando de organizar el
tejido urbano no sélo desde su relacién con el entorno rural circundante, sino también
desde el punto de vista de la planificacién de la infraestructura y la aplicacion de criterios
ambientales.

La actitud del plan de 1965 es contradictoria en cuanto a las decisiones que se toman con
respecto a la ciudad histérica y su puesta en valor frente al planteamiento de nuevos creci-
mientos sobre sus tramas periféricas, como por ejemplo los desarrollados mediante Planes
Parciales en la Alméciga, Belvis, Sar o Vite, llevados a término entre los afios 1968 y 1972.

Los planteamientos iniciales, expuestos en la memoria del Plan de Julidn Pefia, aspiran a
contener a la ciudad protegiendo la estructura existente, es decir, preservando los espacios
pero sin renunciar a los trazados infraestructurales nuevos.

El Plan parcial de Vite, con una superficie de 50,42 Ha, y desarrollado por Julio Cano Laso,
es un buen ejemplo de la puesta en practica de estrategias de contencion, pero participan-
do del proceso de construccion de la ciudad mediante la disposicion de grandes espacios
abiertos, muy cuidados desde el punto de vista ambiental, asi como desde las perspectivas
visuales.

Fig. 51: Plan de Vite. Julio Cano Lasso (1968). Fuente: Archivo Municipal

Se pone de manifiesto el caracter preponderante de las infraestructuras a la hora de estruc-
turar y definir la forma de la ciudad.
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La carga derivada de la aplicacién del Plan de 1965 se entiende como un pesado lastre
sobre la trama urbana, en tanto que se ha ejecutado de un modo poco apropiado, debido
a la poca cualificacion de las piezas de borde, lo que repercutird sobre el Plan de 1974 re-
dactado por el arquitecto Francisco Fernandez Longoria.
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Fig. 52: Plan de Francisco Fernandez Longoria.1974. Fuente: Archivo Municipal

Este documento representa el modelo del pensamiento de desarrollo econdmico de la épo-
ca, basado en un enfoque claramente desarrollista, que trata de estructurar su crecimiento
en base a la Ley del suelo de 1956, manteniendo los criterios heredados del anterior planea-
miento y las instrucciones de Bellas Artes. La incapacidad del Plan derivd en la realizacion
de su revision, mediante la que se permitid la continuidad de los procesos especulativos
generados a lo largo de la década de 1960, ocasionando la concentracién de tejidos ex-
tremadamente densos, con grandes carencias de infraestructuras, equipamientos y sin un
minimo de calidad ambiental.

La estacion de Santiago de Compostela a partir de este momento, y durante los préximos
anos, ademas de ser uno de los factores que dinamicen sus capacidades, sera el elemento
urbano que ponga “limite” al crecimiento de la ciudad hacia el sureste.

Para terminar el apartado de este capitulo se hace alusién al aeropuerto de Lavacolla que,
aunque muy distanciado de la ciudad, ya desde su creacién, en 1935, fue denominado
"aeropuerto central de Galicia”. Al principio de la década de los 60 tendra un volumen de
pasajeros bastante discreto, que ird incrementando progresivamente, gracias al Plan de de-
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sarrollo aeroportuario correspondiente al trienio 1964-67 y las mejoras en las instalaciones
gue se llevan a cabo: dotacién de torre de control, una terminal “adecuada a los tiempos” y
la pista de aterrizaje mas larga del norte de Espafa, con 2,5 km de longitud, que tendra un
papel importante tanto en los procesos de emigracidon como de transporte de tripulaciones
de pesqueros.

3.3.2 ACoruna

La ciudad de A Corufa sera testigo de unos importantes procesos de renovacion y reestruc-
turacion urbana perfectamente identificables: la demolicion de areas con usos obsoletos,
la transformacién de las infraestructuras y la implantacion de nuevas industrias. En 1950
ve la luz el Plan de Modernizacion de las Carreteras Espafolas, consistente en una serie de
medidas que aseguraran el buen funcionamiento de las mismas, como la construccién de
variantes, la eliminacion de tramos peligrosos y reasfaltado de firmes.
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Fig. 53: Plan de Modernizacion de la Red de Carreteras Espafiolas.1951. Fuente: MOPU

Este plan constituye el precursor de los proyectos de nuevos accesos a las ciudades del
Estado, donde Madrid resulta el punto central de salida de todas las carreteras elaborando
nuevos caminos de accesos. En A Coruna el reflejo de esta nueva politica de renovacién se
materializara en las mejoras de los accesos por la costa de la N-VIy en la construccion de la
variante de la carretera de Santiago, la Avenida de Lavedra.
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Figuras 54y 55: Avenida del Paisaje y avenida de Lavedra. Fuente: archivo La Voz de Galicia

Los nuevos ejes de acceso a la ciudad constituiran los ejes principales de expansiéon de la
misma en las préximas décadas, bien por el emplazamiento de importantes equipamien-
tos o bien por el desarrollo de poligonos de vivienda o areas industriales. Los trazados de
acceso confluyen practicamente en el mismo punto de la ciudad, las proximidades de las
zonas portuarias y de las estaciones de ferrocarril del Norte (marrén claro), todavia en uso, Regap
con una vinculacion mas directa al transporte de mercancias, mientras que la estacion de
San Cristébal (marron oscuro), una vez inaugurado el nuevo trazado a Santiago en 1943,
tendrd una vocacién mas orientada hacia el transporte de pasajeros. El emplazamiento de
la refineria sera periférico (verde).
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Figuras 56 y 57: Avenida del Pasaje y avenida de Lavedra.1957.
Fuente: Elaboracion propia. Ortofoto 56 IET
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Los planteamientos recogidos en las nuevas estrategias del Estado respecto a la captaciéon
de inversion exterior dan sus frutos en lo que se refiere a la ciudad a través de la implan-
taciéon de una refineria, que serd inaugurada en 1964, y que supondra la incorporaciéon de
una nueva fuente de energia y de riqueza, circunstancia que reforzara la posicion del puer-
to, que continuara con su crecimiento, y que ya en esas fechas estaba consolidado entre los
primeros en movimiento de carbén.

Figuras 58 y 59: Avenida del Paisaje y avenida de Lavedra. Fuente: archivo La Voz de Galicia

El emplazamiento de la refineria cumple con los planteamientos expuestos con anterioridad
respecto a los tipos de suelo, zonas “vacantes” en dreas rurales, y que en este caso van
de la mano de cuestiones de caracter sanitario. La disposicion de la refineria en la zona de
Bens polarizara paulatinamente hacia esa area los futuros desarrollos de caracter industrial,
ocasionando una demanda de mano de obra y por lo tanto la captacion de poblacién. La
ciudad experimenta un considerable crecimiento en todos los aspectos, incrementando pro-
gresivamente la poblacion hasta alcanzar mas de 130.000 habitantes.

1. Edificado hasta 1755

2. Ampliacion desde 1755
a principios del s. XIX

3. Desde la anterior fecha
hasta 1884

4. Ampliaciones hasta s.
XX

5. Construido hasta 1931

6. Edificado entre 1931y
1947 (de mas oscuro a
mas claro)

Fig. 60: Crecimientos desde 1755 hasta 1947. Fuente: Precedo Ledo
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La demanda de vivienda es una evidencia y es por ese motivo por el que surgen nuevos
barrios en la ciudad como el de los Mallos, el Agra del Orzan, Labafou o el poligono del
Barrio de las Flores, en el que nos centraremos brevemente. La Obra Sindical del Hogar en-
carga a José Antonio Corrales que piense un nuevo asentamiento para una poblacién que
incrementaba su nUimero gracias a la presencia de industrias como la refineria. Arquitectos
de reconocido prestigio como Andrés Fernandez-Albalat, Ignacio Bescansa, Jacobo Losada
o José Lugue Sobrini dieron forma a un proyecto que levanté 2.000 viviendas sobre una
superficie de 17 hectéreas en la entrada de la ciudad de A Corufia.

Figuras 61y 62: Avenida de Lavedra y Barrio de las Flores. Fuente: archivo La Voz de Galicia

La disposicién del Plan Parcial sector B (marron), conocido como el Barrio de las Flores, en
relacion a la ciudad respondia a los mismos planteamientos que los desarrollados en ma-
teria de ubicacion de industrias, es decir, la implantacion estratégica de polos “especializa-
dos” hacia los que focalizar el crecimiento urbano, pero sobre unas nuevas infraestructuras
capaces de darles soporte.

Fig. 63: Avenida del Pasaje y avenida de Lavedra.1957 con el Barrio de
Las Flores. Fuente: elaboracion propia. Ortofoto 56 IET
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En lo que a crecimiento se refiere, la ciudad realizard un proceso importante de reestructu-
racion de espacios vacantes interiores, como por ejemplo el vacio dejado por la desaparicion
de la primera estacién de ferrocarril de la compafia Norte, producto de un incendio.

Figuras 64 y 65: Elincendio de la estacion de Norte (1964) y demolicion
de los restos de la estacion. Fuente: archivo La Voz de Galicia

Estos espacios vacantes se convertiran en espacios de oportunidad y reestructuraciéon de la
ciudad, bien permitiendo la apertura de nuevos viales que descongestionen las zonas cen-
trales, o bien mediante la formalizacion de espacios cualificados por equipamientos, zonas
de uso publico o la implantacion de actividades capaces de dinamizar econémicamente el
ambito en cuestion. La oportunidad surgida de las cenizas de la antigua estacion de norte
permitié la apertura de la comunicacién rodada, mediante un tunel que pasa bajo la ave-
nida de Alfonso Molina, constituyendo la avenida de Salgado Torres, la salida en direccién
suroeste de la ciudad.

Fig. 66: Desmantelamiento de vias de la estacidn de Norte y tiineles
de Avda. Salgado Torres. Fuente: archivo La Voz de Galicia
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En esta zona, anos después, serd en donde se implanten la estacion de autobuses, el centro
comercial de Cuatro Caminos y El Corte Inglés. El puerto vera resueltas sus necesidades de
dar salida por ferrocarril a sus mercancias gracias a la derivacion de la linea que finalizaba en
la estacion de Norte hasta una nueva estacién, la de San Diego, que a finales de la década
se convertira en la terminal de carga portuaria.
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Fig. 67: Estacion de San Diego. Fuente: archivo La Voz de Galicia

El aeropuerto de A Corufia, Alvedro, se abrié al trafico aéreo en 1963 con un vuelo de Avia-
co a Madrid. Con una pista de tan solo 1.700 metros, se considera un aeropuerto menor
dentro de la red de aeropuertos espanoles, centrandose la practica totalidad de los vuelos
en Santiago.

3.3.3 Vigo

El desarrollo de Vigo se produjo principalmente a partir de los impulsos de la industria, en
primer lugar, la industrializacién de los productos del mar y el comercio maritimo, tal y como
se expuso en el punto 2 del trabajo, y el segundo, en la década de 1960, con la llegada de
la factoria de la Citroén y una nueva etapa de la industria naval.

En los afios posteriores a la guerra civil, la ciudad experimentara un refuerzo de su situacion.
Los principales motivos de esta circunstancia seran la modernizacién de la industria pesque-
ray la existencia de un potente sector conservero que, progresivamente, fomentarian que
la ciudad se fuera convirtiendo en un polo industrial portuario cada vez més importante.
Los avances en materia conservera exigieron la renovacién de la flota, lo que impulsé tanto
la actividad naval, como el desarrollo de los astilleros, lo que ayudd a la consolidacion del
puerto como centro de comercio maritimo y motor urbano hasta 1940, fecha en la que se
verfa la llegada del ocaso de la industria conservera.

En materia de reestructuracion de la ciudad nos centraremos en el trazado y ejecuciéon de
la calle Gran Via, inaugurada por Franco en agosto de 1945, siendo su trazado originario
de 1910, fecha en la que se inici6 la planificacion de la misma. En las imagenes se puede
observar cémo era la secciéon de la via, de 36 metros de ancho, y con un desarrollo lineal de
aproximadamente 3600 metros.
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Figuras 68 y 69: Fotografias de a Gran Via. 1945. Fuente: archivo Faro de Vigo

Los objetivos de este trazado serian la reestructuracién de un primer tramo, bordeando la
ciudad hacia As Travesas, y apertura de Vigo hacia “las bellisimas zonas rurales” periféri-
cas que, con posterioridad, se vera como sucesivamente se irian transformado para dar
respuesta a las dindmicas necesidades urbanas. En este sentido, la ciudad vio cambiar su
suerte con la creacién, en 1947, del Consorcio de la Zona Franca de Vigo lo que revitalizd
de nuevo la actividad industrial y acto seguido a ofrecer suelos industriales amparados en
beneficios fiscales que harian de la ciudad una localizacién atractiva para iniciativas indus-
triales de cierto calado.

Es en este momento cuando se entiende con mas claridad la asociacion de suelos rurales y
nuevas infraestructuras.

Tal y como se indicaba, el trazado de la Gran Via, ademas de reestructurar los crecimientos
a media ladera, serviria para dar salida a Vigo hacia nuevas zonas susceptibles de ser desa-
rrolladas como areas industriales o residenciales en direccion sur-suroeste.

En el primero de los casos se puede apreciar la inmediatez al emplazamiento de la estacién
de ferrocarril, mientas que en el segundo, la gran oportunidad para la implantacién de
nuevas industrias expresada en forma de hectareas de suelo rustico.
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Fig. 70: Plano de Otero Pedrayo con trazo de Gran via y Estacion FFCC. 1945
Fuente: elaboracién propia y Libreria MIMO
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Fig. 71: Ortofoto con los ejes de crecimiento.1956. Fuente: elaboracién propia. Ortofoto 56 IET REgap

En la década de 1950 Vigo contaba con los indices de poblacién mas dinamicos de Galicia, /A
e incluso que muchas de las principales ciudades del pais y, para demostrarlo, basta con-
trastar los datos de poblacion de mediados del siglo XIX, con 35.210 habitantes, con los de
1950, fecha en la que se superarian ampliamente los 130.000 efectivos. En este contexto
hizo su aparicion la industria automovilistica de la mano de Citroén con la intencién de
abrir una gran planta en Balaidos cuyo proyecto exigia la ocupaciéon de la mayor parte de
los terrenos ubicados en la zona sur. La Zona Franca adquirié su verdadero papel como
dinamizador industrial de Vigo y Citroén Hispania no sélo ocup¢ fisicamente buena parte
de los terrenos, sino que pasod a ser en muy poco tiempo el principal centro de creaciéon de
empleo y facturacion de Galicia.
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Fig. 72: Ortofoto de la Zona Franca.1956. Fuente: Ortofoto 56 IET
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La puesta en practica de los principios contenidos en la reforma administrativa del Estado
estimuld, tal y como se puede comprobar, la llegada de inversiones externas que permitie-
sen el inicio de nuevas actividades productivas auxiliares, lo que supuso un fuerte impulso
demografico y, en consecuencia, cambios importantes en el entramado urbanistico y en las
dotaciones infraestructurales. A medida que se desarrollaba el proyecto de implantacién de
la factoria, se iban generando fuertes expectativas de empleo entre la poblacion rural. Una
vez iniciada la actividad, la planta se convirtié definitivamente en un elemento dinamizador
de primer orden para la ciudad y toda su periferia.

El inicio de la década de 1960 es cuando se producira el auténtico despegue demogréfico,
si bien este periodo tan optimista desde el punto de vista poblacional y econémico coincide
con los afos mas negativos para el planeamiento urbano y la construccién de Vigo. Los
Planes de desarrollo, en los que no sélo se planteaba la implantaciéon de industrias, también
preveian la oferta de parque inmobiliario promovido por el Ministerio de la Vivienda que, en
el caso de Vigo, se veran formalizados en el poligono de Coia, surgido a partir de lo previsto
en el polo de desarrollo Vigo-Porrifio, uno de los siete que se pusieron en marcha, y en base
a lo establecido en el Plan Parcial redactado por J. Gallego Fernandez, aprobado el 23 de ju-
nio de 1963, con una extension aproximada de 75,03 Ha y una prevision de 8883 viviendas.

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

En todos estos procesos de expansion de la trama urbana y sus estructuras poco ha tenido
que ver la estacion del ferrocarril de Urzaiz, cuyo edificio e implantacion contintian siendo
los mismos en estas fechas. En este sentido, Unicamente se realizan cambios susceptibles en
materia de trazados, construyéndose en la década de 1960 la terminal de carga de Guixar,
en el puerto, lo que ocasion6 el cese de la actividad de la precaria conexién ferroviaria entre
la estacion de Urzaiz y los puntos de carga de pescado con destino Madrid.
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Figuras 64 y 65: Elincendio de la estacion de Norte (1964) y demolicion de los restos de la estacion
Fuente: archivo La Voz de Galicia

En el caso de Vigo es relevante indicar que la estacién de Urzéiz serd desmontada y alma-
cenada en dependencias de Redondela a finales de los 90. En el afo 1987 se construye un
nuevo edificio que sustituye a la estacion original y que, en la actualidad, también ha sido
derribado para dar paso a la estacién de alta velocidad.

Aligual que en los casos anteriores se finalizara con una reflexién sobre las instalaciones ae-
roportuarias indicando que el aeropuerto de Vigo entré en servicio en 1954 con la finalidad
de comunicar el principal polo industrial de Galicia con Madrid y no vera incrementadas sus
capacidades hasta la década de los 80 gracias a la ampliacion de su pista.

4 Conclusiones primeras. Las estaciones de tercera generacion

A lo largo de todo el trabajo se ha tratado de hacer una reflexion coordinada de aquéllas
circunstancias que se consideran relevantes a la hora de configurar el panorama territorial
y urbano. Una vez alcanzado este punto llega el momento de incorporar en el discurso el
trazado de la autopista del Atlantico que como bien es sabido ha sido la dinamizadora de
la concentracion de masa operativa urbana a lo largo de su trazado entre las ciudades de
Vigo y A Corufa. Los efectos de esta via de comunicacién terrestre son los que son debido
a la interaccion, necesaria, en aquellos puntos habilitados a tal efecto con las vias de orden
jerarquico menor y asi sucesivamente, siendo la gran virtud de esta malla la “permeabili-
dad” ofrecida a los usuarios.

La alta velocidad ferroviaria esta pensada de forma similar a las autopistas, en el sentido de
gue se trata de vias con unas especificidades concretas, pero en el caso ferroviario con unos
condicionantes exclusivos como son las paradas acotadas, de lo contrario se contravendria
el principio de la alta velocidad: lograr el mayor desplazamiento en el menor tiempo (po-
sible).

Otro de los aspectos importantes a tratar desde la optica del ferrocarril es lo relacionado
con los transportes de mercancias, claramente distanciado en términos porcentuales de los
movimientos gque se realizan en paises con una red ferroviaria comparable a la espanola.

En la actualidad se nos presenta una situacion con un excedente de infraestructura, bien
sea porque no es operativa en los nuevos términos, o porque no interesa. Lo que se quiere
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exponer es gue, con poco, se pueden alcanzar los objetivos y anhelos que desde el principio
se planteaban: la racionalidad aplicada a la movilidad. A continuacion, y a modo de sentar
un punto de partida para un andlisis futuro, se plantearan una serie de cuestiones.

4.1 Los eslabones sueltos o la union hace la fuerza:
Jpotenciales nodos de actividad?

La pregunta que se debe plantear al respecto de los excedentes de la infraestructura (apea-
deros o trazados) es si ya han dejado de resultar operativos o eficaces. En este sentido se
entiende que podrian integrarse gran parte de ellos en una red de cercanias complementa-
ria a la red primaria, de modo que reforzase la comunicacion entre las poblaciones menores
y se coordinase con el resto de transportes publicos, configurando intercambiadores de
caracter menor.

4.2 Redes capilares: eficacia y racionalidad

Alo largo de la historia se ha venido constatando la efectividad de las redes menores cuan-
do no funcionan las primarias. La posibilidad de llevar a cabo una planificacién integral de
lo que ya se tiene, simplemente con la coordinacion de los distintos modos de movilidad,
es una oportunidad que, cuando menos, no se deberia desechar a la primera de cambio.
La transversalidad a las vias de altas prestaciones, o de caracter primario, sélo se puede
aportar desde las de rango menor, en caso contrario, se saturarfa el sistema por falta de
permeabilidad.

La racionalidad y eficacia de los planteamientos parte de una reflexion respecto al orden
jerdrquico en términos de conectividad y distribucion.

4.3 Interconexion del sistema: la estacion como condensador urbano

Los resultados mas claros en lo que a la interconexion de los sistemas de movilidad se re-
fiere se pueden encontrar en los planteamientos de las estaciones con caracter terminal o
principal.

En las principales poblaciones el éxito de este tipo de actuaciones depende en gran medida
del grado en el que se estimula a la ciudad para su reconversion, es decir, un espacio de es-
tas caracteristicas, recordemos que la gran mayoria se producen en el corazén de la ciudad
o en un emplazamiento practicamente inmediato, ha de ser capaz de dinamizar, en primer
lugar a su entorno inmediato y, en seqgundo, convertirse en un polo que atraiga actividad.

La reordenacién de los espacios primarios pertenecientes a las estaciones han de ser leidos
en clave de ciudad y en clave de ciudad han de ser resueltos. En este sentido, si atendemos
a los proyectos ganadores en cada uno de los ejemplos que se han ido estudiando a lo largo
del trabajo, se puede comprobar la vocacion de cada propuesta de convertirse, desde distin-
tos enfoques, en un condensador urbano que aporte centralidad y reestructure los espacios
adyacentes, bien desde la propia presencia de lo nuevo, o directamente con actuaciones
sobre lo preexistente.
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En algunos de los tres casos existen incertidumbres respecto a la formalizaciéon definitiva.

Estacion intermodal de Vigo. Thom Mayne

Fig. 76: Vista panoramica de la nueva estacion de Vigo. Fuente: archivo Faro de Vigo

La renovacion de las ciudades se ha de hacer desde dentro y, para ello, la reordenacién de  R€Jdp
los espacios y los flujos ha de ir de la mano. La desocupacion se ha de realizar con una fina-
lidad, hacer las cosas mejor de lo que estaban, resolver problemas y no crearlos, dar nuevas
oportunidades o potenciar las existentes.
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En el caso de Vigo, con una ubicacidon compleja, se requiere de unas acciones técnicas im-
portantes. Al igual que en las estaciones anteriores, el problema a resolver sera la relaciéon
transversal y la permeabilidad de los espacios periféricos.

Estacion intermodal de A Coruia. César Portela—IDOM/ACXT

Fig. 77: Vista panoramica de la nueva estacion de A Corufa. Fuente: César Portela + IDOM / ACXT
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Se puede confirmar también que se puede hacer con menos mas, aplicando el sentido
comun y la coherencia de planteamientos, entendiendo la escala de actuacién y las aspi-
raciones de la propuesta, a corto y a largo plazo, sin dejar de lado la consideracion de las
l6gicas de los distintos tipos de movilidad. La sobriedad no esta refiida con lo formal, y lo
formal no contraviene a lo funcional.

El entendimiento del lugar, es fundamental, su memoria, su realidad, sus condicionantes.

La forma en la que se emplaza cada propuesta evidencia una actitud. La respuesta a los
espacios intersticiales, la forma en la que se resuelve la seccién y se remata el frente denota
criterios urbanos.

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

La escala en esta propuesta es un aspecto importante. Se puede entender como el reflejo
de una postura arquitecténica decidida y sintética. La rotundidad geométrica del conjunto
significa mas de lo que simplemente aparenta ser, manifestando una gran determinacion
por resolver uno de los problemas pendientes de la implantacién de la estacion: la secciéon
y su “salto hacia el otro lado”.

Fig. 78: Vista panoramica de la nueva estacion de A Coruiia. Fuente: Herreros arquitectos + RAS

Las nuevas estaciones tendran la obligacién de asumir la condicién inherente a su funcion:
ofrecer la oportunidad de conectar a la ciudad en un punto en el que la existencia del fe-
rrocarril ha dejado un territorio ocupado de manera desigual e inconexa, deberan ejercer su
papel de puerta, salén e imagen primera y Ultima de la ciudad para una cantidad notable de
visitantes que accederan y saldrén por ferrocarril, y por tltimo, deberan tener capacidad de
adaptacién una vez que la alta velocidad y la intermodalidad rematen su puesta en servicio.

Estas cuestiones sélo el tiempo determinard en qué medida han sido resueltas y de qué
modo se habran integrado los nuevos espacios que las infraestructuras habran ocupado
en el dia a dia de la ciudad y si se habran podido compatibilizar estos nodos con puertos y
aeropuertos.
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