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PROLOGO

uede parecer paraddjico que esta historia del ferrocarril en Andalucia

se haya gestado, y ahora se vea publicada, en una ciudad hoy bastante

desasistida de este medio de transporte. La explicacién es bien senci-
lla, de un lado la existencia de una Universidad que ha creado y desarrollado
un “Campus” preocupado y especializado en temas de 4mbito patrimonial;
de otro, el haber contado entre sus alumnos con una persona, como Fran-
cisco Cuadros, vinculada vital y profesionalmente con el mundo ferroviario,
pero sobre todo entusiasmado por la arquitectura y su historia. Sin estas
circunstancias esta obra no hubiera sido posible.

El tema tiene el suficiente atractivo para despertar el interés periodistico
—sin desmerecer el género— para acercarse a él, como se ha hecho, a modo
de reportaje anecddtico o de simple aportacion de datos positivos sin mds
andlisis critico. Pero el fenémeno del ferrocarril ocupa un lugar tan destaca-
do en todo lo que supuso la revolucién industrial del siglo XIX, y por ende
en la historia misma de ese siglo, que exige su estudio en mayor profundidad
desde distintas perspectivas: econdémicas, socioldgicas, y por supuesto, his-
torico-artisticas, o de forma concreta, histérico‘arquitecténica, como aqui se
hace, que es acometerlo en la concrecién material del trazado de las lineas y
de la arquitectura que generaron en estaciones, depésitos e incluso nicleos
habitacionales que llegaron a configurar nicleos urbanizados, los “poblados
ferroviarios’, hecho, este tltimo, que motivé el primer acercamiento a la in-
vestigacién por parte del autor.

Sorprende el desarrollo del ferrocarril en una regién tan poco industria-
lizada como Andalucia en el siglo XIX y que fuera sin embargo su riqueza
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agricola, en concreto la produccién del vino de Jerez, el detonante, muy tem-
prano, en torno a 1830 —aunque no se materializara hasta veinticinco afios
mds tarde— de la primera linea ferroviaria entre Jerez y el Puerto de Santa
Maria, pero que en el medio siglo restante y el primer tercio del siguiente se
originaran hasta las diecisiete restantes, sin contar las inconclusas, que nos
presenta el autor con una exhaustiva informacidn, prueba el interés que An-
dalucia presentaba a los ojos de los inversores extranjeros, pues no hay que
olvidar que fueron ingleses, belgas y franceses los que en gran parte acome-
tieron esta empresa junto a los pioneros industriales de Mélaga, Los Loring,
Heredia o Larios, sobre todo en torno a las explotaciones mineras que de un
extremo a otro de la regién jalonaban con diferentes yacimientos puntos que
el ferrocarril acabaria articulando longitudinal y transversalmente el amplio
territorio andaluz y ademds bien poblado.

La repercusién del ‘camino de hierro’, al margen de lo econémico —aun-
que tampoco inseparable— tendria en lo patrimonial dos hechos significa-
tivos, uno, el tecnoldgico-ingenieril, ligado al trazado y construccidn de las
lineas, donde ha dejado verdaderos hitos monumentales en el capitulo de los
puentes (sirva de ejemplo el puente del Hacho, en el término de Guadahor-
tuna (Granada), el més largo en su género de los realizados en Espana), que
motivé el despliegue de oficinas internacionales de ingenieria, con participa-
cién de ingenieros espafioles, y por otra parte la implantacién de una nueva
arquitectura en la que las estructuras metdlicas jugaria un papel primordial.
Y aqui es donde el anilisis histérico-arquitectdnico se hace mis pertinente,
particularmente cuando hemos de centrarnos en el capitulo de las estacio-
nes. Bien entendido, que para el autor la“Estacién” no es solo el edificio de
recepcién para viajeros, al que de manera convencional solemos referirnos,
sino el conjunto de piezas que integran la parada o el destino del convoy,
desde el andén a la caseta del guardagujas, pasando por el depésito del agua,
hangares o las letrinas, algunas de ellas especificas del desarrollo tecnoldgico
del momento, que en época posterior se han hecho obviamente obsoletas.

La disposicidn de estos elementos sobre el plano, en distancia y escala,
proporcionados, da ya una idea del principio de racionalidad y funciona-
lidad que va a regir en este tipo de proyectos, que para F. Cuadros serd la
base fundamental para el estudio y andlisis de la arquitectura ferroviaria,
haciéndonos ver en ella, como quizd en ninguna otra manifestacion de la
arquitectura decimondnica, las cuestiones en que se debatié el noble arte
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de construir. De una parte la convergencia de arquitectura e ingenieria, in-
soslayable en una construccién de estructura metlica casi hegeménica, que
afectd, como es sabido, al papel y relevancia profesional del arquitecto, pero
también al concepto mismo de arquitectura, abierta desde entonces con la
intensidad que no habia tenido en épocas anteriores, al debate entre estruc-
tura y revestimiento o, si se quiere, en su aspecto de trascendencia moral,
entre ‘esencia’ y “apariencia’”.

Conocida es la solucién dada en un siglo sin “estilo” a esta cuestién del
revestimiento sumida en el surtido recurso de los historicismos, resuelta con
frecuencia en férmulas eclécticas, en cualquier caso inconcebible sin un sello
ornamental con el que enmascarar la estructura; una manera de “embellecer-
la", dotédndola a la vez de una cierta significacién que de algiin modo busca
una identificacién regional o local. Tal puede ser el caso de los estilos neois-
limicos que campean, ahora si, en algunas estaciones andaluzas por aquello
de la mds larga duracién del dominio musulmin en Andalucia, aunque no
fue privativo de la regidn, pienso por ejemplo en la estacién de Toledo. Lo
mismo que otros historicismos, en principio mejor identificadores de la me-
seta castellana, hacen su aparicidn en estas latitudes del sur, en parte porque
tampoco son ajenos a la regién, como puede ser el Renacimiento, pero tam-
bién por la procedencia del autor, de igual forma que rasgos de la arquitec-
tura francesa se dan la mano con otros de tradicién hispanomusulmana en
estaciones como la de Almeria, de autor francés, en un brillante eclecticismo,
auténtica pieza monumental del patrimonio arquitectdnico de la ciudad y
andaluz.

Esto de la monumentalidad de las estaciones nos lleva a otra reflexién, la
de la valoracién de lo “puiblico” a través de estas tipologias de empaque pala-
ciego precisamente por su revestimiento ornamental, que en la medida que
el ferrocarril penetraba en unos casos al centro de la ciudad se levantaban
como otro elemento mis en competencia con edificios de Ayuntamientos,
bancarios o de otra indole constitutivos de la escena de lo ptiblico y tan iden-
tificadores del Nuevo Régimen en toda Europa. Generadoras de espacios
abiertos ante ellas ademas, las estaciones cuando se situaban en el borde de
la ciudad pronto devinieron en polos de atraccidn para el desarrollo urbano,
ratificando de paso el destacado papel que habian de jugar en el desarrollo
econdmico. La estacidn de Jaén y el eje del Paseo, o bulevard en su origen, a
que dio lugar es un buen ejemplo. El completo catdlogo que el autor hace de
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estas singulares piezas con una rica y abundante documentacién inédita, que
le ha permitido aflorar nuevas autorias y rectificar otras antiguas, como en
el caso de la estacidn de Jerez de la Frontera, constituye sin duda una de las
mejores aportaciones de este libro.

Pero no son solo las grandes y monumentales estaciones el objeto de
su interés, sino la ponderacién de todo el conjunto de un sistema riguro-
samente jerarquizado en clases, de 12, 22 y 32, el mismo que afectaba a los
vagones de pasajeros, resuelto en marcadas notas diferenciadoras por mate-
riales y ornamentacién empleados, por supuesto en tamafo, aunque siem-
pre presidido por la racionalidad compositiva derivada de las ensefanzas
de L"Ecole Polytechnique de Paris, que impregnan todo el sistema, sobria
hasta la austeridad, en la que pueden no obstante rastrearse ciertos estilemas
identificadores en este caso de algunas companias, como MZA, detectados
por E. Cuadros, y que conforman a nuestro modo de ver la nota quizd mas
entrafable de un paisaje que subsiste ya parcialmente en lineas secundarias
en las que el viaje en tren, un tanto melancélico, reviste sin embargo el vivo
recuerdo de lo que supuso la apuesta mas firme de “progreso’; ese mitico
concepto del liberalismo de la sociedad industrial, que encarné el ferrocarril
en Andalucia al igual que toda Europa.

Pepro A. GALERA ANDREU
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INTRODUCCION

ste libro estd basado en parte del contenido de la tesis doctoral “His-

toria de la arquitectura del ferrocarril en Andalucia (1854-1992)%, y

su propésito ha sido el anilisis de las construcciones que realizaron
las diferentes compafiias ferroviarias que se establecieron en este territorio.

El nacimiento del ferrocarril, como hito tecnoldgico que aparece en la
primera mitad del siglo XIX, afecté de forma importante al proceso que his-
téricamente se ha denominado “Revolucién Industrial”. Aunque inicialmen-
te pueda contemplarse, sobre todo, como un hecho de caricter econémico,
la llegada del ferrocarril influyé también en otros aspectos sociales y cultu-
rales. El progreso tecnoldgico a comienzos del siglo XIX se convirtié en un
referente de la nueva sociedad, lo que propicié la paulatina sustitucién de las
tradicionales formas de explotacién, es decir la fuerza humana, por fuentes
de energia como la hidraulica o el vapor. Esto va a suponer una dependencia
mucho mayor de algunas materias primas, cobrando un nuevo protagonis-
mo los lugares donde se localizaban. En algunos casos, esta ubicacién obligd
al traslado de las instalaciones hasta las proximidades de esas fuentes, pero
en otros se optaria por la construccién de unos medios de transporte eficaces
para trasladar esas materias primas hasta los centros de produccién. Este

! Tesis doctoral “Historia de la arquitectura del ferrocarril en Andalucia (1854-1992)"
Autor: Francisco Cuadros Trujillo. Director: Pedro A. Galera Andreu. Departamento de
Patrimonio Histérico. Area de Historia del Arte. Universidad de Jaén. Fecha lectura 14-ju-
lio -2010.
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factor resultaria determinante para el nacimiento del ferrocarril?, al conside-
rarse una pieza fundamental en el desarrollo del nuevo sistema productivo,
y cuya imagen ha quedado definitivamente unida al despegue industrial por
su evidente contribucidn.

El salto cualitativo que se estaba produciendo en la mentalidad de los
ciudadanos que protagonizaron los albores de aquella “revolucién’, tuvo su
correspondencia en la arquitectura. El poder del Antiguo Régimen, repre-
sentado todavia por la aristocracia, comenzaba a quedarse sin espacio ideo-
16gico, y en esta nueva visién del mundo cada vez mds conceptos tuvieron
que ser revisados. Variables tan importantes para la arquitectura como el
tiempo y el espacio, adquieren nuevos valores y la sensacién de vértigo que
producen los nuevos acontecimientos se ejemplifica perfectamente en el
transporte ferroviario. Por otro lado, la creciente velocidad de los cambios
tecnoldgicos terminaria por invalidar la escala comparativa utilizada para
medir el tiempo con respecto a los pardmetros existentes en los siglos ante-
riores. Aparece entonces, en el decurso de la historia, un punto de inflexién
a partir del cual los cambios técnicos avanzan a una velocidad mucho mayor
que los cambios ideoldgicos.

Una de las caracteristicas que tuvo el siglo XIX fue la transformacién ur-
bana que se produjo como consecuencia, en muchos casos, de los derribos de
elementos y estructuras medievales que todavia existian en las antiguas ciu-
dades. Otra fue la introduccién de nuevos materiales en las construcciones,
como es el caso del hierro y el vidrio, cuya novedad estuvo mis en el modo
de empleo que en el propio material’. Adem4s, comenzaron a aplicarse las
teorias funcionalistas en los nuevos edificios, lo que provocé la aparicién de
tipologias arquitectdnicas nuevas, entre ellas las estaciones de ferrocarril.

> Histéricamente se ha reconocido el primer ferrocarril propiamente dicho, es decir
un sistema de transporte sobre railes metalicos con traccién de miquina de vapor, el que
circul6 entre Stockton y Darlington en 1825. Su principal utilidad fue el transporte de
mercancias, y muy ocasionalmente el de pasajeros. A este primer ferrocarril se siguié en
1826 los 6mnibus de vapor de Walter Hancock, entre Londres y Paddington. En 1830 se
inaugura la linea que unfa las ciudades de Liverpool y Manchester, que puede considerarse
como el primer servicio ferroviario de viajeros.

? Recurriendo a la conocida analogfa literaria, utilizada por Blondel, de equiparar la
arquitectura con la poesfa y la construccién con el lenguaje, la diferencia no residirfa tanto
en los elementos empleados, como en el hecho de que estén dispuestos de manera especial-
mente acertada para provocar una emocion.
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Noberg-Schulz se refiere a la profundidad de estos cambios, afirmando
que la revolucién social y la industrial confirmaron la decadencia del antiguo
mundo, pero sin crear un nuevo orden que pudiera satisfacer la necesidad
humana de una base existencial. Como consecuencia se consideré al siglo
XIX como una época de confusién y declinacién. Precisamente esta falta de
antecedentes tipoldgicos es lo que va a motivar la aparicién de estas nuevas
construcciones. Todo este proceso de cambio coincidié con la incorporacién
de los ingenieros, que comenzaban a disputatle al colectivo de los arquitec-
tos la intervencién en una parte importante de la arquitectura relacionada
con la industria y los transportes. Se trataba en definitiva de responder a las
nuevas necesidades a través de la arquitectura, que segtin Mies Van der Rohe
es la voluntad de una época trasladada al espacio.



