EL FERROCARRIL, TRANSPORTE DEL PASADO Y DEL FUTURO

EXPOSICION EN MADRID SOBRE ARQUITEGTURA
DEL HIERRO Y ESTACIONES

® Organizada por el Colegio Oficial

de Arquitectos, muestra el impacto de la revolucion industrial

A reconsideracion del ferrocarril como so-

lucién a los actuales problemas del trans-
porte urbano viene a constituir la base signifi-
cativa sobre la que se ha montado, en el
Colegio Oficial de Arquitectos de Madrid, una
original exposiciébn bajo la denominacién de
“Arquitectura de hierro y estaciones: su inci-
dencia en el desarrollo de la ciudad”.

La muestra, compuesta de fotografias v re-
producciones de planos de gran valor docu-
mental y artistico, permite imaginar el impac-
to aue supuso la entonces revolucionaria arqui-
tectura del hierro sobre la ciudad histérico-tra-
dicional espafiola del pasado siglo.

Un fenémeno representativo de la utiliza-
cion del hierro —simbolo de la produccion
industrial en el siglo XIX— como material ar-
quitectonico, fue la aparicion de las estacio-
nes. La exhibicién ahora del mundo del ferro-
carril, exponente de una actividad que fue ge-
neradora de factores productivos, no sélo pre-
tende reflejar la materializacion artistica de
una de las principales transformaciones socioe-
condmicas originadas por el desarrollo de la
Revolucion Industrial, sino revitalizar el interés
por aquella actividad como auténtica alternati-
va de transporte en los actuales momentos de
crisis energética.

El modelo arauitecténico de la estacién se
identific6 con la imagen de la ciudad en la
que se encontraba instalada. Para millones de
viajeros, la fisonomia de la terminal ferroviaria
ha venido asimildndose durante méds de un
siglo al hecho de tomar contacto
fisico con una ciudad espafiola.

Quiza presintiendo el significa-
do de poértico de la ciudad sin
murallas que iban a asumir las
estaciones, circulaban hipétesis
gue aconseiaban la eleccién de
una imagen arquitecténica en
consonancia con el caradcter vya
sedimentado que hubiera adquiri-
do la ciudad. Asi, Angel Ganivet
manifestaba que, puesto que el
tren no era mas que un coche
grande que andaba de prisa, no
tenia derecho a imponernos un
nuevo tipo de arquitectura, sino
que debia someterse. 'Si la
ciudad es gética —decia—, que
la estacion de ferrocarril sea go6-
tica; y si es morisca, morisca’.

en la fisonomia de nuestras ciudades.

/MONUMENTO ARTISTICO
O INDUSTRIAL?

Asi se hizo en Huelva, Sevilla y Toledo,
pero en Madrid hubiera sido dificil definir la
arquitectura méas representativa de la ciudad.
por lo que surgié una primera estaciéon “pro-
saica”’, la de Delicias, interesante exponente
de la arqueologia industrial. Junto al lengua-
je historicista y a la economia expresiva de
las estaciones que Ganivet llama prosaicas,

Madrid-P. Pio: detalle del reloj en el frontis del pabellén central.

Madrid-Atocha: fachada principal a finales del siglo XIX.

aque daba la posibilidad de hallar un término
medio, donde la arquitectura y la ingenieria
quedaran integradas en una imagen coherente,

como ocurrid en la estacion de Atocha.

Las estaciones presentaban una problemé-
tica especifica y distinta de la del resto de la
arquitectura del hierro, al margen ahora de su
distinta funcion y programa. Sin imaginar
que ambas realidades pudieran ser compati-
bles, se dudaba sobre si considerarlas monu-
mentos arquitectonicos o simple
arquitectura industrial.

Tenia una doble obligacién de
caricter representativo, tanto ha-
cia la compaiia de la que cada
una era edificio de cabeza como
hacia la propia ciudad. Se produ-
io una curiosa rivalidad, semeiante
a la habida entre ciudades medie-
vales en relacién con la magnitud
de sus catedrales. Asi, cada nue-
va estacion pretendia alcanzar
una mayor anchura en su nave
Gnica, sin apoyos intermedios, eli-
minando incluso las soluciones ati-
rantadas, como en Delicias y Ato-
cha, o bien duplicando la gran ca-
rena, como se pretendié hacer en
Principe Pio. En su dia existi6
una fuerte competencia entre las
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La Estacién del Norte, a principios de este siglo.

distintas compaiiias concesionarias, cuya fuer-
za se media precisamente en las estaciones-
término.

La estacion de Delicias era menos ancha
aque la de Atocha, pero. en cambio, era mas
larga. El atrevimiento de estas cubiertas de
hierro se convirti6 durante mucho tiempo en
una cuestiébn de prestigio para la compania
explotadora. La MZA se destac6 como mas
potente que la de los Ferrocarriles del Norte. v
ambas se encontraban por encima de la Com-
paifa MCP. seagln dejan ver sus estaciones.

EL F. C. GENERO INDUSTRIAS

En la zona Sur de Madrid delimitada por las
Rondas y el rio Manzanares, la presencia del
ferrocarril condiciond la aparicion de las indus-
trias mdas importantes de la capital. El ele-
mento generador del cardcter industrial de la
zona fue el llamado “Ferrocarrii de contor-
no”, linea que unia las estaciones de Atocha
y del Norte. Apenas terminada su construc-
cion, diversas industrias solicitaron localizarse
a lo larao de la linea e incluso conectadas.
por medio de un ramal accesorio, con el cita-
do circuito.

La sucesiva localizacion industrial se fue
desarrollando. estrechamente vinculada al
ferrocarril, hasta alcanzar su cota maxima en
los afos sesenta de nuestro siglo, momento a
partir del cual se inici6 el protagonismo de la
autopista como medio de transporte. como
resultado de una politica de precios petrolife-
ros y de la potenciacion de la industria del
automovil.

Al igual que las estaciones, las industrias de
esta zona Sur de Madrid utilizan el suelo sobre
el que se asientan como medio de financiacion
de sus nuevas instalaciones. mas modernas v
trasladadas a la periferia.
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Pero este resultado del largo proceso histo-
rico desarrollado en la zona Sur de Madrid en
torno al ferrocarril no se concebia en el siglo
XVII, cuando el Rey Carlos lll proyecté una
serie de avenidas para la ordenacion de esta
zona. El tren ain no existia como medio de
transporte, y la aspiracion de conectar Madrid
con el territorio exterior por procedimientos
distintos de la tracciébn animal. o a las posibi-
lidades aue ofrecian los cauces de los rios, se
alcanz6 a mediados del siglo XIX. con la cons-
truccion de la estacion de Atocha. aque explo-
td en un principio el marqués de Salamanca.

OTRAS REALIZACIONES
EN HIERRO

Entidades bancarias francesas vy alemanas
se alzaron con las explotaciones de los ferro-
carriles espanoles. al recibir facilidades para la
inversion en nuestro territorio a cambio de
dinero para solventar el gran problema de la
deuda publica.

Aparecieron estaciones como Norte, Delicias
y Atocha. linadas. respectivamente, a las lineas
Caminos de Hierro del Norte de Espaifa, Ma-
drid-Extremadura y Portugal, y Madrid-Zarago-
za-Alicante. Las estaciones de Imperial v Pe-
fiuelas surgieron como estaciones de mercan-
cias dependientes del "Ferrocarril de contor-
no”’, mencionado anteriormente.

La construccion de las tres principales esta-
ciones madrilefias. desde los ultimos afnos
del reinado de Isabel Il hasta bien entrada la
Restauracion alfonsina. vino a culminar el pro-
ceso de aclimatacion de la nueva arauitectura
del hierro. aue se habia venido introduciendo
en la ciudad de la mano de los mercados
cubiertos, viaductos. galerias comerciales, cir-
cos, frontones. etcétera.

Destaca la inauguracion, en 1887, del Pa-
lacio de Cristal del Retiro. verdadera ioya del
tipo de arquitectura que venimos comentando.
concebido como una aran estufa para albergar
las plantas exoticas de la Exposicion de Filipi-
nas: su arauitecto fue Ricardo Velazauez Bos-
co. Senalemos. finalmente, entre los provec-
tos aue nunca llegaron a fraguar, el de Alberto
de Palacio. autor de la estacion de Atocha,
consistente en levantar, detras del Palacio de
Cristal del Retiro. un colosal monumento a
Colén. m J. P. C.
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